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1.1 Podstawa opracowania

Raport przedstawia wyniki analizy i oceny efektywnosci wdrozenia torowiska tramwajowo-
autobusowego (TTA), na Trasie WZ w Warszawie. Opracowanie zostato wykonane przez TransEko
Sp.j., na zamdéwienie Biura Drogownictwa i Komunikacji m.st. Warszawa, ul. Solec 48, 00-382
Warszawa.

1.2 Cel i zakres opracowania

Celem pracy byto przeanalizowanie warunkdw ruchu autobusdéw i tramwajow w ciggu Trasy WZ, na
odcinku wspodlnego torowiska tramwajowo-autobusowego, pomiedzy zachodnig strong skrzyzowania
al. Solidarnosci z ul. Andersa, a wschodnig strong zespotu przystankowego Park Praski oraz ocena
efektywnosci funkcjonowania tego rozwigzania.

Analizy wykonano na podstawie badan funkcjonowania komunikacji autobusowej, tramwajowej oraz
samochodowe] w stanie istniejgcym. W odniesieniu do przystanku Stare Miasto wykonano takze
eksperymenty mikrosymulacji ruchu.

Zakres opracowania obejmowat:

* Badania ruchu, w tym:
- pomiary liczby pasazeréw autobuséw i tramwajow,
- pomiary natezen ruchu samochodowego i liczby 0séb podrdzujgcych samochodami,
- identyfikacje czaséw przejazdu autobusdw i tramwajéw oraz samochoddéw osobowych,
- identyfikacje strat czasu autobuséw i tramwajow na odcinku TTA,
- badanie czasdw wymiany pasazerow na poszczegdlnych przystankach.

* Badanie ankietowe pasazeréw autobuséw i tramwajow z punktu widzenia ich oceny
funkcjonowania TTA.

e QOcene wplywu nowej organizacji ruchu na trasie W-Z na warunki ruchu transportu
indywidualnego.

* QOcene wptywu nowej organizacji ruchu na trasie W-Z na warunki ruchu pojazdéw transportu
zbiorowego.

* Oszacowanie korzysci odniesionych z wprowadzenia TTA, w odniesieniu do stanu przed
modernizacjg (w poréwnaniu do wynikdw wczesniejszych wynikéw badan).

* Ocene funkcjonowania TTA oraz rekomendacje ewentualnych zmian.

* QOcene wptywu realizacji docelowych rozwigzan przystanku Stare Miasto (wydzielenie platform
przystankowych) na warunki ruchu pojazdéw transportu zbiorowego oraz pojazdéw transportu
indywidualnego (wyniki eksperymentu mikrosymulacyjnego przedstawiono w zatgczniku).

Ponadto w opracowaniu przedstawiono oceny funkcjonowania TTA z punktu widzenia kierowcéw
autobusdéw i motorniczych tramwajéw (na podstawie przeprowadzonego badania ankietowego).
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2.1 Wstep

Badania komunikacji zbiorowej przeprowadzono na odcinku Trasie WZ, pomiedzy zachodnig strong
skrzyzowania al. Solidarnosci z ul. Andersa, a wschodnig strong zespotu przystankowego Park Praski.
Badania autobuséw i tramwajow poruszajacych sie po TTA obejmowaty: czasy przejazdu, liczbe
pasazerdw, czasy wymiany pasazeréw na przystankach oraz identyfikacje i pomiar strat czasu. Wyniki
badan wykorzystano do oceny wielkosci przewozéw pasazerskich i oceny warunkéw ruchu w
komunikacji tramwajowej i autobusowej.

Pomiary liczby pasazeréw, czaséw przejazdu oraz czaséw wymiany pasazeréw, wykonano w dwdch
kierunkach: wschéd-zachéd (w kierunku od Dw. Wileriskiego do pl. Bankowego) oraz zachdd-wschod
(w kierunku od pl. Bankowego do Dw. Wileriskiego), w dni powszednie (wtorek, sroda, czwartek), w
trzech okresach pomiarowych: w szczycie porannym (w godzinach 7:00-8:00), miedzyszczycie (w
godzinach 11:00-12:00) oraz w szczycie popotudniowym (w godzinach 16:00-17:00), w okresie 13-22
pazdziernik 2009.

Pomiar czaséw przejazdu autobusow i tramwajéw wykonywano na odcinku funkcjonujgcego TTA:

— pomiedzy zachodnim wjazdem na TTA (linia zatrzyman przed sygnalizacjg swietlng przeznaczong
dla autobuséw i tramwajéw poruszajgcych sie po TTA) a wschodnim wyjazdem z TTA (przekrdj
gdzie linia ciggta, oddzielajgca pas wyprowadzajgcy autobusy z TTA od pozostatych paséw ruchu
przechodzi w przerywang, a pas ten przechodzi w lewy pas ruchu dostepny dla wszystkich
pojazdow);

— pomiedzy wschodnim wjazdem na TTA (poczatek wydzielonego, lewego pasa dla autobuséw
wjezdzajgcych na TTA) a zachodnim wyjazdem (przekrdj gdzie linia ciggta, oddzielajagca pas
wyprowadzajacy autobusy z TTA od pozostatych paséw ruchu przechodzi w przerywang, a pas
ten w lewy pas ruchu dostepny dla wszystkich pojazdéw).

Zasadniczy pomiar liczby pasazeréw autobuséw i tramwajow zostat wykonany w 3 przekrojach:
— pomiedzy zespotami przystankowymi Metro Ratusz Arsenat a Stare Miasto;

— pomiedzy zespotami przystankowymi Stare Miasto a Park Praski;

— pomiedzy zespotem przystankowym Park Praski a przystankami Dw. Wilerski.

Dodatkowo przeprowadzono pomiary liczby pasazeréw po zachodniej stronie zespotu
przystankowego Metro Ratusz Arsenat, w celu oceny natezenia ruchu pasazeréw skrecajgcych w lewo
w kierunku ul. Marszatkowskiej i pasazeréow jadacych na wprost al. Solidarnosci oraz oszacowania
strat czasu pasazeréw w punktach kolizji na TTA, po zachodniej stronie skrzyzowania al. Solidarnosci z
ul. Andersa. Pomiar w tym przekroju wykonano w godzinach szczytu porannego i popotudniowego.

Pomiary czasdw wymiany pasazerow wykonano na wspodlnych przystankach tramwajowo-
autobusowych na Trasie WZ: Metro Ratusz Arsenat, Stare Miasto, Park Praski.

Identyfikacje i pomiar strat czasu na odcinku TTA (w punktach kolizji, na przystankach, a takze w
innych miejscach gdzie zidentyfikowano potencjalne utrudnienia w ruchu tramwajéw i autobuséw)
wykonano w dwdch okresach pomiarowych: w szczycie porannym (w godzinach 7:00-8:00) oraz w
szczycie popotudniowym (w godzinach 16:00-17:00), w ciggu dni powszednich (wtorek, $roda,
czwartek), w okresie pomiedzy 20 a 22 pazdziernika 2009.
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2.2 Pomiar liczby pasazeréw autobusow i tramwajow

Pomiary liczby pasazeréw w autobusach i tramwajach wykonano w 4 przekrojach:
- po zachodniej stronie zespotu przystankowego Metro Ratusz Arsenat,
- pomiedzy zespotami przystankowymi Metro Ratusz Arsenat a Stare Miasto,
- pomiedzy zespotami przystankowymi Stare Miasto a Park Praski,
- po wschodniej stronie zespotu przystankowego Park Praski.

Na badanym odcinku, w okresie pomiarowym, w godzinach szczytu funkcjonowato 5 linii
tramwajowych (linie nr: 4, 13, 23, 26, 46) i 2 linie autobusowe (linie nr: 160 i 190). Natomiast w
okresie miedzyszczytowym 4 linie tramwajowe (linie nr: 4, 13, 23, 26) i 2 autobusowe (linie nr: 160 i
190). W trakcie pomiaréw badano tylko autobusy ZTM korzystajgce z TTA.

Liczbe pasazeréw w autobusach i tramwajach oszacowano przyjmujac nastepujace pojemnosci

pojazdéw komunikacji zbiorowej:

- jeden wagon tramwajowy typu 13N, 105Na i pochodne — 100 miejsc, w tym 20 miejsc stojacych,

- pociag tramwajowy przegubowy niskopodtogowy — 150 miejsc, w tym 35 miejsc siedzgcych,

- autobus (w trakcie badan odnotowano tylko autobusy niskopodtogowe, przegubowe, typu MAN) -
150 miejsc, w tym 44 miejsca siedzgce.

Przyjete wartosci przektadaja sie na standard miejsc stojacych: 6,7 pasazeréw/m’ i s3 zgodne z

przyjmowanymi podczas Warszawskich Badan Ruchu 2005.

Wyniki badan napetnien w autobusach i tramwajach wskazujg, ze z Trasy WZ, na odcinku torowiska
tramwajowo-autobusowego, korzysta bardzo duza liczba pasazeréw. Podczas poszczegdlnych
okreséw pomiarowych odnotowano:

* w godzinie szczytu porannego, w kierunku od Dw. Wileniskiego do pl. Bankowego (do Centrum):

- pomiedzy przystankami Dw. Wilenski i Park Praski ok. 5800 pasazeréw w tramwajach i ok. 2300
pasazerow w autobusach, tgcznie ok. 8100 pasazeréw/godzine/kierunek,

- pomiedzy przystankami Park Praski i Stare Miasto ok. 6400 pasazerow w tramwajach i ok. 2700
pasazerow w autobusach, tgcznie ok. 9100 pasazeréw/kierunek,

- pomiedzy przystankami Stare Miasto i Metro Ratusz Arsenat ok. 5000 pasazeréw w tramwajach
i ok. 2100 pasazerdw, co daje taczng liczbe ok. 7100 pasazeréw/kierunek,

- po zachodniej stronie przystanku Metro Ratusz Arsenat ok. 4300 pasazeréw tramwajow i ok.
1150 pasazerdow autobusdw, tacznie ok. 5450 pasazeréw/kierunek;

* w godzinie szczytu porannego, w kierunku od pl. Bankowego do Dw. Wileriskiego (na Prage):

- pomiedzy przystankami Dw. Wileriski i Park Praski ok. 1500 pasazeréw tramwajow i ok. 750
pasazerow autobusow, tacznie ok. 2250 pasazeréw/kierunek,

- pomiedzy przystankami Park Praski i Stare Miasto ok. 1700 pasazeréw tramwajow i ok. 800
pasazerow autobusow, tacznie ok. 2500 pasazeréw/kierunek,

- pomiedzy przystankami Stare Miasto i Metro Ratusz Arsenat ok. 2450 pasazerow tramwajow i
ok. 800 pasazerdow autobusow, tacznie ok. 3250 pasazeréw/kierunek,

- po zachodniej stronie przystanku Metro Ratusz Arsenat ok. 3800 pasazerow tramwajow i ok.
1050 pasazerdow autobusow, tacznie ok. 4850 pasazeréw/kierunek;
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SZCZYT PORANNY (pasazerowie/godzine)

Park Praski
Stare Miasto
Metro Ratusz

Arsenat

-

Centrum

Park Praski
Stare Miasto
Metro Ratusz

* w okresie miedzyszczytowym w kierunku od Dw. Wilerniskiego do pl. Bankowego (do Centrum):
- pomiedzy przystankami Dw. Wilenriski i Park Praski ok. 1600 pasazerow w tramwajach i ok. 650
pasazerow w autobusach, tgcznie ok. 2250 pasazeréw/kierunek,
- pomiedzy przystankami Park Praski i Stare Miasto ok. 1750 pasazerow w tramwajach i ok. 550
pasazerow w autobusach, tgcznie ok. 2300 pasazeréw/kierunek,
- pomiedzy przystankami Stare Miasto i Metro Ratusz Arsenat ok. 1600 pasazeréw w tramwajach
i ok. 750 pasazerow w autobusach, tgcznie ok. 2350 pasazeréw/kierunek;

* w okresie miedzyszczytowym, w kierunku od pl. Bankowego do Dw. Wileniskiego (na Prage):
- pomiedzy przystankami Dw. Wilenriski i Park Praski ok. 1850 pasazerow w tramwajach i ok. 700
pasazerow w autobusach, tgcznie ok. 2550 pasazeréw/kierunek,
- pomiedzy przystankami Park Praski i Stare Miasto ok. 1300 pasazerow w tramwajach i ok. 500
pasazerow w autobusach, tgcznie ok. 1800 pasazeréw/kierunek,
- pomiedzy przystankami Stare Miasto i Metro Ratusz Arsenat ok. 1800 pasazeréw w tramwajach
i ok. 550 pasazerow w autobusach, tgcznie ok. 2350 pasazeréw/kierunek;

MIEDZYSZCZYT (pasazerowie/godzine)

Park Praski
Stare Miasto
Arsenat

Metro Ratusz

-

Centrum

Arsenat

Park Praski
Stare Miasto
Metro Ratusz
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* w godzinie szczytu popotudniowego, w kierunku od Dw. Wilenskiego do pl. Bankowego (do
Centrum):

pomiedzy przystankami Dw. Wilenriski i Park Praski ok. 1900 pasazerow w tramwajach i ok. 700
pasazeréow w autobusach, tgcznie ok. 2600 pasazeréw/kierunek,

pomiedzy przystankami Park Praski i Stare Miasto ok. 2000 pasazerow w tramwajach i ok. 750
pasazerow w autobusach, tacznie ok. 2750 pasazerow/kierunek,

pomiedzy przystankami Stare Miasto i Metro Ratusz Arsenat ok. 2200 pasazeréw w tramwajach
i ok. 700 pasazerow w autobusach, tgcznie ok. 2900 pasazeréw/kierunek,

po zachodniej stronie przystanku Metro Ratusz Arsenat ok. 4150 pasazeréw w tramwajach i ok.
1450 pasazerow w autobusach, tgcznie ok. 5600 pasazeréw/kierunek;

w godzinie szczytu popotudniowego, w kierunku od pl. Bankowego do Dw. Wilenskiego (na
Prage):

pomiedzy przystankami Dw. Wileriski i Park Praski ok. 6350 pasazeréw w tramwajach i ok. 2350
pasazeréow w autobusach, tgcznie ok. 8700 pasazeréw/kierunek,

pomiedzy przystankami Park Praski i Stare Miasto ok. 6150 pasazeréw w tramwajach i ok. 2000
pasazerow w autobusach, tgcznie ok. 8150 pasazeréw/kierunek,

pomiedzy przystankami Stare Miasto i Metro Ratusz Arsenat ok. 5750 pasazeréw w tramwajach
i ok. 1850 pasazeréw w autobusach, tacznie ok. 7600 pasazeréw/kierunek,

po zachodniej stronie przystanku Metro Ratusz Arsenaf ok. 4750 pasazerdw w tramwajach i ok.
1200 pasazerow w autobusach, tgcznie ok. 5950 pasazeréw/kierunek;

SZCZYT POPOLUDNIOWY (pasazerowie/godzine)

Park Praski

Stare Miasto
Metro Ratusz

-

Centrum

-

Park Praski
Stare Miasto
Metro Ratusz

W przypadku linii tramwajowej nr 4 (odcinek na zachdd od przystanku Metro Ratusz Arsenat)
odnotowano:

w szczycie porannym ok. 670 pasazeréw w kierunku Centrum (wykorzystanie miejsc na poziomie
67%) oraz ok. 150 pasazeréw w kierunku na Prage (wykorzystanie miejsc na poziomie 13%),

w szczycie popotudniowym ok. 270 pasazeréw w kierunku Centrum (wykorzystanie miejsc na
poziomie 22%) oraz ok. 840 pasazeréw w kierunku na Prage (wykorzystanie miejsc na poziomie
70%).
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Oferowana podaz miejsc w tramwajach i autobusach:

- w szczycie porannym, na odcinku od Dw. Wilenskiego do pl. Bankowego (kierunek do Centrum)
wyniosta srednio 8100 miejsc w tramwajach (w tym 900 miejsc na linii nr 4) i 2850 miejsc w
autobusach;

- W szczycie porannym, na odcinku od pl. Bankowego do Dw. Wileriskiego (kierunek na Prage)
wyniosta $rednio 8700 miejsc w tramwajach (w tym 1350 miejsc na linii nr 4) i 2100 miejsc w
autobusach;

- w miedzyszczycie, na odcinku od Dw. Wilenskiego do pl. Bankowego (kierunek do Centrum)
wyniosta Srednio 4750 miejsc w tramwajach (w tym 800 miejsc na linii nr 4) i 1500 miejsc w
autobusach;

- w miedzyszczycie, na odcinku od pl. Bankowego do Dw. Wileriskiego (kierunek na Prage) wyniosta
$rednio 5450 miejsc w tramwajach (w tym 750 miejsc na linii nr 4) i 1200 miejsc w autobusach,

- w szczycie popotudniowym, na odcinku od Dw. Wileriskiego do pl. Bankowego (kierunek do
Centrum) wyniosta Srednio 8650 miejsc w tramwajach (w tym 1200 miejsc na linii nr 4) i 2700
miejsc w autobusach;

- w szczycie popotudniowym, na odcinku od pl. Bankowego do Dw. Wilenskiego (kierunek na Prage)
wyniosta srednio 8600 miejsc w tramwajach (w tym 1200 miejsc na linii nr 4) i 2400 miejsc w
autobusach.

Stwierdzono, ze wykorzystanie miejsc jest zrédznicowane w zaleznosci od okresu i kierunku ruchu:
* bardzo wysokie w okresie szczytu porannego w kierunku do pl. Bankowego (do Centrum):

- pomiedzy przystankami Dw. Wileriski i Park Praski jest na poziomie 73%, w tym w tramwajach
71% i autobusach 76%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w autobusach linii nr 190 —
84%, a najmniejsze linii nr 46 — 43%;

- pomiedzy przystankami Park Praski i Stare Miasto jest na poziomie 84%, w tym w tramwajach
80% i autobusach 95%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w tramwajach linii nr 4 — 98%,
autobusach linii nr 160 — 97% i linii nr 190 — 94%, a najmniejsze w tramwajach linii nr 46 —
65%;

- pomiedzy przystankami Stare Miasto i Metro Ratusz Arsenat jest na poziomie 65%, w tym w
tramwajach 61% i autobusach 78%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w autobusach linii
nr 190 — 84%, a najmniejsze w tramwajach linii nr 46 — 43%;

- po zachodniej stronie przystanku Metro Ratusz Arsenat wykorzystanie miejsc zmniejsza sie i
jest na poziomie 49%, w tym w tramwajach 53% i autobusach 39%; najwieksze wykorzystanie
odnotowano w tramwajach linii nr 4 (tramwaje skrecajg w lewo do Centrum) —67% i linii nr 26
prowadzonej wzdtuz al. Solidarnosci — 62%;

* na Srednim, a nawet niskim poziomie w okresie szczytu porannego, w kierunku do Dw.

Wilenskiego (na Prage):

- po zachodniej stronie przystanku Metro Ratusz Arsenat jest na poziomie 44%, w tym w
tramwajach 44% i autobusach 46%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w przypadku
autobusow linii nr 190 — 60% i tramwajow linii nr 26 — 53%, a najmniejsze w tramwajach linii
nr 4 (skret w prawo z pl. Bankowego w al. Solidarnosci) — 13%;

- pomiedzy przystankami Metro Ratusz Arsenat i Stare Miasto jest na poziomie 30%, w tym w
tramwajach 28% i autobusach 41%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w autobusach linii
nr 190 — 54%, a najmniejsze w tramwajach linii nr 4 — 19%;

- pomiedzy przystankami Stare Miasto i Park Praski jest na poziomie 23%, w tym w tramwajach
19% i autobusach 38%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w autobusach linii nr 190 —
52%, a najmniejsze w tramwajach linii nr 46 — 13%;

- po wschodniej stronie przystanku Park Praski jest na poziomie 22%, w tym w tramwajach 18%
i autobusach 37%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w autobusach linii nr 190 — 50%, a
najmniejsze w tramwajach linii nr 46 — 9%;
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SZCZYT PORANNY (wykorzystanie podazy miejsc)

Park Praski
Metro Ratusz
Arsenat

Stare Miasto

-

Centrum

Park Praski
Stare Miasto
Metro Ratusz

* niskie w okresie szczytu popotudniowego, w kierunku do pl. Bankowego (do Centrum):

pomiedzy przystankami Dw. Wilenriski i Park Praski jest na poziomie 23%, w tym w tramwajach
22% i autobusach 27%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w autobusach linii nr 190 —
36%, tramwajach linii nr 26 — 35% i linii nr 4 — 34%, a najmniejsze w tramwajach linii nr 46 —
6%;

pomiedzy przystankami Park Praski i Stare Miasto jest na poziomie 24%, w tym w tramwajach
23% i autobusach 26%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w tramwajach linii nr 4 — 41%,
a najmniejsze w tramwajach linii nr 46 — 4%;

pomiedzy przystankami Stare Miasto a Metro Ratusz Arsenat jest na poziomie 26%, w tym w
tramwajach 25% i autobusach 28%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w autobusach linii
nr 190 — 36%, a najgorsze w tramwajach linii nr 46 — 6%;

po zachodniej stronie przystanku Metro Ratusz Arsenat wykorzystanie miejsc wzrasta i jest na
poziomie 48%, w tym w tramwajach 47% i autobusach 53%; najwieksze wykorzystanie
odnotowano w autobusach linii nr 190, jadacej na wprost wzdtuz al. Solidarnosci — 73%, a
najgorsze na w tramwajach linii nr 4 skrecajagcych w lewo w ul. Marszatkowskg — 22%;

* dos¢ wysokie w okresie szczytu popotudniowego, w kierunku do Dw. Wilenskiego (na Prage):

po zachodniej stronie przystanku Metro Ratusz Arsenat jest na poziomie 55%, w tym w
tramwajach 56% i autobusach 50%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w tramwajach linii
nr 4 —70%, a najmniejsze w tramwajach linii nr 13 jadacych na wprost al. Solidarnosci — 31%;
pomiedzy przystankami Metro Ratusz Arsenat i Stare Miasto jest na poziomie 70%, w tym w
tramwajach 68% i autobusach 78%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w tramwajach linii
nr 4 —90% i autobusach linii nr 190 — 84%, a najmniejsze w tramwajach linii nr 46 — 52%;
pomiedzy przystankami Stare Miasto i Park Praski jest na poziomie 73%, w tym w tramwajach
70% i autobusach 84%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w tramwajach linii nr 4 —92% i
w autobusach linii nr 190 — 88%, a najmniejsze w tramwajach linii nr 46 — 47%;

po wschodniej stronie przystanku Park Praski jest na poziomie 78%, w tym w tramwajach 72%
i autobusach 98%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w autobusach linii nr 190 i 160 — po
98% oraz w tramwajach linii nr 4 — 93%, a najmniejsze w tramwajach linii nr 46 — 61%.
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SZCZYT POPOLUDNIOWY (wykorzystanie podazy miejsc)

Park Praski
Metro Ratusz
Arsenat

Stare Miasto

-

Centrum

Park Praski
Stare Miasto
Metro Ratusz

¢ dosc przecietne w okresie miedzyszczytowym, w kierunku do pl. Bankowego (do Centrum):

- pomiedzy przystankami Dw. Wileriski i Park Praski jest na poziomie 37%, w tym w tramwajach
35% i autobusach 42%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w autobusach linii nr 190 —

64%, a najmniejsze w tramwajach linii nr 13 — 23%;

- pomiedzy przystankami Park Praski i Stare Miasto jest na poziomie 35%, w tym w tramwajach
35% i autobusach 35%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w tramwajach linii nr 4 — 49%,

a najmniejsze w tramwajach linii nr 13 — 21%;

- pomiedzy przystankami Stare Miasto a Metro Ratusz Arsenat jest na poziomie 39%, w tym w
tramwajach 35% i autobusach 49%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w autobusach linii

nr 190 — 64%, a najgorsze w tramwajach linii nr 13 — 23%;

* dosc¢ przecietne w okresie miedzyszczytowym, w kierunku do Dw. Wileniskiego (na Prage):

- pomiedzy przystankami Metro Ratusz Arsenat i Stare Miasto jest na poziomie 35%, w tym w
tramwajach 32% i autobusach 48%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w autobusach linii

nr 190 — 54%, a najmniejsze w tramwajach linii nr 23 — 18%;

- pomiedzy przystankami Stare Miasto a Park Praski jest na poziomie 29%, w tym w tramwajach
26% i autobusach 41%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w autobusach linii nr 190 —

44%, a najmniejsze w tramach liniinr 13 -17% i 23 — 18%;

- po wschodniej stronie przystanku Park Praski jest na poziomie 37%, w tym w tramwajach 33%
i autobusach 56%; najwieksze wykorzystanie odnotowano w autobusach linii nr 190 — 58%, a

najmniejsze w tramwajach linii nr 23 — 16%.
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MIEDZYSZCZYT (wykorzystanie podazy miejsc)
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Szczegdétowe wyniki pomiarow liczby pasazeréw w tramwajach i autobusach na Trasie WZ,
przedstawiono w tabl.1-8, w podziale na linie i kierunki, w poszczegdlnych przekrojach i okresach
pomiarowych. Tabele zawierajg réwniez odnotowang liczbe pojazdéw, szacowang podaz
przewozowa, srednig liczbe pasazeréw przypadajgcg na pojazd, wykorzystanie miejsc oraz udziat w
przewozach poszczegdlnych linii autobusowych i tramwajowych.

Liczbe pasazeréw w autobusach i tramwajach w poszczegdlnych przekrojach i okresach pomiarowych
zobrazowano réwniez narys.1 - rys. 6.
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Tabl. 1. Liczba pasazeréw tramwajéw i autobuséw na Trasie WZ pomiedzy przystankami: Dw.
Wilenski — Park Praski, w kierunku do pl. Bankowego (Centrum), w podziale na linie.
Okres . . Liczba |taczna podaz t.qczna Sredrjia I’iczba Stopien . Udziat w
pomiarowy Linia pojazdow miejsc IIC.Zba, pasa.z e’rov.v W wykor.z Ystama przewozach
pasazeréw | pojeidzie miejsc
4 5 1000 700 140 0,70 9,9%
13 6 1100 660 110 0,60 9,3%
23 11 2150 1713 156 0,80 24,2%
26 12 2550 1346 107 0,55 19,0%
Szczyt
poranny 46 7 1300 554 79 0,43 7,8%
160 7 1050 711 102 0,68 10,1%
190 11 1650 1389 126 0,84 19,6%
Tramwaje 41 8150 5825 142 0,71 71,8%
Autobusy 20 3000 2289 114 0,76 28,2%
Razem 61 11150 8114 133 0,73 -
4 4 800 400 100 0,50 17,2%
13 4 750 175 44 0,23 7,5%
23 7 1400 436 62 0,31 18,7%
26 8 1550 583 73 0,38 25,0%
Migdzyszczyt| 160 4 600 163 41 0,27 7,0%
190 6 900 575 96 0,64 24,7%
Tramwaje 24 4650 1625 68 0,35 72,0%
Autobusy 10 1500 633 63 0,42 28,0%
Razem 34 6150 2258 66 0,37 -
4 6 1200 402 67 0,34 13,9%
13 6 1150 265 44 0,23 9,2%
23 12 2350 512 43 0,22 17,7%
26 13 2700 930 70 0,35 32,2%
Szczyt 46 6 1200 70 12 0,06 2,4%
|popotudniowy, 160 7 1050 173 25 0,16 6,0%
190 10 1500 535 54 0,36 18,5%
Tramwaje 43 8600 1890 43 0,22 72,4%
Autobusy 18 2700 719 40 0,27 27,6%
Razem 61 11300 2609 43 0,23 -
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Tabl. 2. Liczba pasazerédw tramwajéw i autobusdw na Trasie WZ pomiedzy przystankami: Park Praski
— Dw. Wilenski, w kierunku do pl. Wileniskiego (Praga), w podziale na linie.

Okres . . Liczba [t3czna podaz L.::lczna Sredrjia I'iczba Stopien . Udziat w
pomiarowy Linia pojazdow| miejsc I|c.zba' pasa'z e’roYvw wykor'z Ystame przewozach
pasazerow polezd2|e miejsc
4 7 1350 210 30 0,16 9,3%
13 6 1150 274 46 0,24 12,1%
23 11 2200 244 22 0,11 10,8%
26 12 2600 673 52 0,26 29,7%
pizrizr:’:y 46 6 1100 96 16 0,09 4,2%
160 6 900 170 28 0,19 7,5%
190 8 1200 597 75 0,50 26,4%
Tramwaj 42 8400 1497 36 0,18 66,1%
Autobus 14 2100 767 55 0,37 33,9%
Razem 56 10500 2264 40 0,22 -
4 4 800 400 100 0,50 15,8%
13 5 950 287 57 0,30 11,4%
23 10 1950 303 30 0,16 12,0%
26 10 1950 866 87 0,44 34,3%
Migdzyszczyt | 160 3 450 239 80 0,53 9,5%
190 5 750 433 87 0,58 17,1%
Tramwaj 29 5650 1856 64 0,33 73,4%
Autobus 8 1200 672 84 0,56 26,6%
Razem 37 6850 2528 68 0,37 -
4 6 1200 1120 187 0,93 12,9%
13 6 1200 1000 167 0,83 11,5%
23 12 2350 1550 129 0,66 17,9%
26 12 2600 1800 138 0,69 20,7%
Szczyt 46 7 1400 860 123 0,61 9,9%
|popotudniowy| 160 7 1050 1024 146 0,98 11,8%
190 9 1350 1324 147 0,98 15,3%
Tramwaj 43 8750 6330 147 0,72 72,9%
Autobus 16 2400 2348 147 0,98 27,1%
Razem 59 11150 8678 147 0,78 -
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Tabl. 3. Liczba pasazeréw tramwajéw i autobusdw na Trasie WZ pomiedzy przystankami: Park Praski
— Stare Miasto (most Slasko-Dabrowski), w kierunku do pl. Bankowego, w podziale na linie.

Okres . . Liczba [t3czna podaz L.::lczna Sredrjia I'iczba Stopien . Udziat w
pomiarowy Linia pojazdow| miejsc I|c.zba' pasa'z e’roYvw wykor'z\(stama przewozach
pasazerow pojezdzie miejsc
4 4 800 780 195 0,98 8,6%
13 6 1100 720 120 0,65 7,9%
23 11 2150 1930 175 0,90 21,2%
26 12 2450 1911 154 0,79 21,0%
Szczyt
poranny 46 7 1400 910 130 0,65 10,0%
160 8 1200 1166 146 0,97 12,8%
190 12 1800 1695 141 0,94 18,6%
Tramwaj 41 8050 6401 156 0,80 70,2%
Autobus 19 2850 2711 143 0,95 29,8%
Razem 60 10900 9112 152 0,84 -
4 4 800 390 98 0,49 17,0%
13 4 750 155 39 0,21 6,8%
23 9 1750 529 59 0,30 23,1%
26 9 1750 692 77 0,40 30,2%
Miedzyszczyt | 160 4 600 155 39 0,26 6,8%
190 6 900 371 62 0,41 16,2%
Tramwaj 26 5050 1766 68 0,35 77,1%
Autobus 10 1500 526 53 0,35 22,9%
Razem 36 6550 2292 64 0,35 -
4 6 1200 490 82 0,41 4
13 6 1150 180 30 0,16 13
23 12 2350 491 41 0,21 23
26 12 2500 762 62 0,31 26
Szczyt 46 7 1400 61 9 0,04 46
|popotudniowy, 160 8 1200 145 18 0,12 160
190 11 1650 591 54 0,36 190
Tramwaj 43 8600 1984 46 0,23 72,9%
Autobus 19 2850 736 39 0,26 27,1%
Razem 62 11450 2720 44 0,24 -
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Tabl. 4. Liczba pasazeréw tramwajéw i autobuséw na Trasie WZ pomiedzy przystankami: Stare
Miasto — Park Praski (most Slasko-Dabrowski), w kierunku do pl. Wileriskiego, w podziale na linie.

taczna

Srednia liczba

Stopien

Okres . . Liczba [t3czna podaz . . . Udziat w
pomiarowy Linia pojazdow| miejsc I|c.zba' pasa'z e’roYvw wykor'z\(stama przewozach
pasazerow pojezdzie miejsc
4 1350 255 36 0,19 10,1%
13 1150 293 49 0,25 11,7%
23 12 2400 414 35 0,17 16,5%
26 13 2800 562 43 0,22 22,4%
Szczyt
poranny 46 6 1200 201 27 0,13 8,0%
160 6 900 170 28 0,19 6,8%
190 8 1200 619 77 0,52 24,6%
Tramwaj 44 8900 1725 39 0,19 68,6%
Autobus 14 2100 789 56 0,38 31,4%
Razem 58 11000 2514 43 0,23 -
4 3 600 180 60 0,30 9,9%
13 4 800 136 34 0,17 7,5%
23 9 1750 313 35 0,18 17,3%
26 10 1950 698 70 0,36 38,5%
Miedzyszczyt | 160 450 159 53 0,35 8,8%
190 750 327 65 0,44 18,0%
Tramwaj 26 5100 1327 51 0,26 73,2%
Autobus 8 1200 486 61 0,41 26,8%
Razem 34 6300 1813 53 0,29 -
4 6 1200 1100 183 0,92 13,5%
13 6 1150 921 154 0,80 11,3%
23 12 2350 1670 139 0,71 20,5%
26 13 2800 1880 135 0,68 23,1%
Szczyt 46 6 1200 560 93 0,47 6,9%
|popotudniowy| 160 7 1050 813 116 0,77 10,0%
190 9 1350 1192 132 0,88 14,7%
Tramwaj 43 8700 6131 143 0,70 75,4%
Autobus 16 2400 2005 125 0,84 24,6%
Razem 59 11100 8136 138 0,73 -
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Tabl. 5. Liczba pasazerédw tramwajéw i autobuséw na Trasie WZ pomiedzy przystankami: Stare
Miasto — Metro Ratusz Arsenat, w kierunku do pl. Bankowego (Centrum), w podziale na linie.

taczna

Srednia liczba

Stopien

Okres . . Liczba [t3czna podaz . . . Udziat w
pomiarowy Linia pojazdow| miejsc I|c.zba' pasa'z e’roYvw wykor'z\(stama przewozach
pasazerow pojezdzie miejsc
4 1000 700 140 0,70 9,9%
13 6 1100 660 110 0,60 9,3%
23 11 2150 1713 156 0,80 24,2%
26 12 2550 1346 107 0,55 19,0%
Szczyt
poranny 46 7 1300 554 79 0,43 7,8%
160 7 1050 711 102 0,68 10,1%
190 11 1650 1389 126 0,84 19,6%
Tramwaj 41 8100 4973 121 0,61 70,3%
Autobus 18 2700 2100 117 0,78 29,7%
Razem 59 10800 7073 120 0,65 -
4 4 800 400 100 0,50 17,2%
13 4 750 175 44 0,23 7,5%
23 7 1400 436 62 0,31 18,7%
26 8 1550 583 73 0,38 25,0%
Miedzyszczyt | 160 4 600 163 41 0,27 7,0%
190 6 900 575 96 0,64 24,7%
Tramwaj 23 4500 1594 69 0,35 68,4%
Autobus 10 1500 738 74 0,49 31,6%
Razem 33 6000 2332 71 0,39 -
4 6 1200 402 67 0,34 13,9%
13 6 1150 265 44 0,23 9,2%
23 12 2350 512 43 0,22 17,7%
26 13 2700 930 70 0,35 32,2%
Szczyt 46 6 1200 70 12 0,06 2,4%
|popotudniowy| 160 7 1050 173 25 0,16 6,0%
190 10 1500 535 54 0,36 18,5%
Tramwaj 43 8600 2179 51 0,25 75,5%
Autobus 17 2550 708 42 0,28 24,5%
Razem 60 11150 2887 48 0,26 -
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Tabl. 6. Liczba pasazeréw tramwajéw i autobuséw na Trasie WZ pomiedzy przystankami: Metro
Ratusz Arsenat — Stare Miasto, w kierunku do pl. Wilenskiego (Praga), w podziale na linie

Okres . . Liczba [t3czna podaz L.::lczna Sredrjia I'iczba Stopien . Udziat w
pomiarowy Linia pojazdow| miejsc I|c.zba’ pasa.z e’roYvw wykor.z\(stama przewozach
pasazerow po;ezdne miejsc
4 1550 296 37 0,19 9,1%
13 1150 378 63 0,33 11,6%
23 13 2550 711 55 0,28 21,8%
26 13 2800 879 65 0,33 26,9%
pizrizr:’:y 46 5 900 203 41 0,23 6,2%
160 5 750 154 31 0,21 4,7%
190 8 1200 645 81 0,54 19,7%
Tramwaj 45 8950 2467 55 0,28 75,5%
Autobus 13 1950 799 61 0,41 24,5%
Razem 58 10900 3266 56 0,30 -
4 4 800 300 75 0,38 12,7%
13 4 800 200 50 0,25 8,5%
23 10 1950 359 36 0,18 15,2%
26 10 1950 923 92 0,47 39,2%
Migdzyszczyt | 160 450 168 56 0,37 7,1%
190 750 407 81 0,54 17,3%
Tramwaj 28 5500 1782 64 0,32 75,6%
Autobus 8 1200 575 72 0,48 24,4%
Razem 36 6700 2357 65 0,35 -
4 6 1200 1080 180 0,90 14,2%
13 6 1150 784 131 0,68 10,3%
23 12 2350 1550 129 0,66 20,4%
26 12 2600 1700 132 0,66 22,4%
Szczyt 46 6 1200 620 103 0,52 8,2%
|popotudniowy| 160 7 1050 733 105 0,70 9,6%
190 9 1350 1139 127 0,84 15,0%
Tramwaj 42 8500 5734 134 0,68 75,4%
Autobus 16 2400 1872 117 0,78 24,6%
Razem 58 10900 7606 131 0,70 -
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Tabl. 7. Liczba pasazeréw tramwajéw i autobuséw na Trasie WZ po zachodniej stronie przystanku

Metro Ratusz Arsenat, w kierunku na Wole/Centrum, w podziale na linie.

. taczna taczna Sr.ednia Stopien .
Okres . . Liczba . . liczba . Udziat w
pomiarowy Linia pojazdéw p(?d'az IIC.Zba, pasazeréow wykor.z Ystama przewozach
miejsc pasazeréw | = AT miejsc
4 1000 673 135 0,67 12,4%
13 1150 624 104 0,54 11,5%
23 11 2150 930 85 0,43 17,1%
26 12 2550 1573 131 0,62 28,9%
Szczyt poranny 46 7 1300 515 74 0,40 9,5%
160 7 1050 242 35 0,23 4,5%
190 12 1800 879 73 0,49 16,2%
Tramwaj 41 8150 4315 105 0,53 79,4%
Autobus 19 2850 1121 59 0,39 20,6%
Razem 60 11000 5436 91 0,49 -
4 6 1200 265 44 0,22 4,7%
13 6 1150 460 77 0,40 8,2%
23 13 2600 1220 94 0,47 21,8%
26 13 2700 1650 127 0,61 29,5%
Szczyt 46 6 1200 570 95 0,48 10,2%
popotudniowy | 160 8 1200 339 42 0,28 6,1%
190 10 1500 1094 109 0,73 19,5%
Tramwaj 44 8850 4165 95 0,47 74,4%
Autobus 18 2700 1433 80 0,53 25,6%
Razem 62 11550 5598 90 0,48 100,0%
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Tabl. 8. Liczba pasazeréw tramwajéw i autobusdw na Trasie WZ po zachodniej stronie przystanku
Metro Ratusz Arsenat, w kierunku na Prage, w podziale na linie.

taczna Srednia
Okres Linia Liczba |taczna podaz liczba liczba Wykorzystanie | Udziat w
pomiarowy pojazdéw | przewozowa . . pasazerow miejsc przewozach
pasazerow s o
W pojeidzie
4 1200 150 25 0,13 3,1%
13 1150 584 97 0,51 12,1%
23 13 2550 1283 99 0,50 26,6%
26 13 2800 1490 115 0,53 30,9%
Szczyt poranny 46 5 900 274 55 0,30 5,7%
160 5 750 148 30 0,20 3,1%
190 10 1500 893 89 0,60 18,5%
Tramwaj 43 8600 3781 88 0,44 78,4%
Autobus 15 2250 1041 69 0,46 21,6%
Razem 58 10850 4822 83 0,44
4 6 1200 840 140 0,70 14,1%
13 6 1150 355 59 0,31 6,0%
23 12 2350 1300 108 0,55 21,8%
26 12 2600 1600 133 0,62 26,9%
Szczyt 46 6 1200 650 108 0,54 10,9%
popotudniowy 160 6 900 345 58 0,38 5,8%
190 10 1500 866 87 0,58 14,5%
Tramwaj 42 8500 4745 113 0,56 79,7%
Autobus 16 2400 1211 76 0,50 20,3%
Razem 58 10900 5956 103 0,55 100,0%
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Rys. 1. Liczba pasazeréw tramwajéw i autobusoéw na godzine, na Trasie WZ w przekrojach pomiedzy
przystankami. Szczyt poranny, kierunek Dw. Wilenski — pl. Bankowy (Centrum).
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Rys. 2. Liczba pasazeréw tramwajéw i autobuséw na godzine, na Trasie WZ w przekrojach pomiedzy
przystankami. Szczyt poranny, kierunek: pl. Bankowy — Dw. Wilenski (Praga).

? TransEko



Analiza i ocena efektywnosci wdroZenia TTA na Trasie WZ w Warszawie 26
2500
ok. 2250 ok. 2300 ok. 2350
371
2000 - 452 575
155
181 163
1500 A
0190
0160
m26
1000 -
m23
o13
04
500 A 198 175
380 390 400
0
DW. WILENSKI - PARK PRASKI  PARK PRASKI - STARE MIASTO ~ STARE MIASTO-METRO RATUSZ
ARSENAL

Rys. 3. Liczba pasazeréw tramwajéw i autobusoéw na godzine, na Trasie WZ w przekrojach pomiedzy

przystankami. Miedzyszczyt, kierunek: Dw. Wilenski — pl. Bankowy (Centrum).
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Rys. 4. Liczba pasazeréw tramwajéw i autobuséw na godzine, na Trasie WZ w przekrojach pomiedzy

przystankami. Miedzyszczyt, kierunek: pl. Bankowy — Dw. Wilenski (Praga).
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Rys. 5. Liczba pasazeréw tramwajéw i autobusoéw na godzine, na Trasie WZ w przekrojach pomiedzy

przystankami. Szczyt popotudniowy, kierunek: Dw. Wilenski — pl. Bankowy (Centrum).
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Rys. 6. Liczba pasazeréw tramwajéw i autobuséw na godzine, na Trasie WZ w przekrojach pomiedzy
przystankami. Szczyt popotudniowy, kierunek: pl. Bankowy — Dw. Wilenski (Praga).
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23 Identyfikacja czasow przejazdu autobuséw i tramwajow

Czasy przejazdu autobuséw i tramwajow zostaty pomierzone na odcinku wspdlnego

torowiska tramwajowo-autobusowego (TTA). W kierunku jazdy:

- zachod-wschdéd przekroj poczatkowy (po zachodniej stronie skrzyzowania al. Solidarnosci z
ul. Andersa) przyjeto na wysokosci linii zatrzyman przed sygnalizacjag $wietlng
przeznaczong dla autobusow i tramwajow poruszajgcych sie po TTA (przedstawiony na fot.
1); natomiast przekroéj koncowy (na wschdéd od przystanku Park Praski) w miejscu, gdzie
pas wyprowadzajgcy autobusy z TTA faczy sie z pozostatymi pasami ruchu, a linia ciggta
oddzielajgca ten pas od pozostatych paséw ruchu przechodzi w linie przerywang
(przedstawiony na fot. 2);

- w kierunku jazdy wschéd-zachdéd przekrdj poczatkowy (na wschoéd od przystanku Park
Praski), przyjeto na wysokosci poczatku wydzielonego, lewego pasa przeznaczonego dla
autobusow wjezdzajgcych na TTA (przedstawiony na fot. 3); natomiast przekrdj koricowy
(po zachodniej stronie skrzyzowania al. Solidarnosci z ul. Andersa) w miejscu, gdzie pas
wyprowadzajacy autobusy z TTA t3czy sie z pozostatymi pasami ruchu, a linia ciggta
oddzielajgca ten pas od pozostatych paséw ruchu przechodzi w linie przerywang
(przedstawiony na fot. 4).

Przekréj poczatkowy na
achodnim wjezdzie na TTA

Fot. 1. Poczatkowy przekrdéj pomiarowy dla kierunku jazdy zachéd-wschod
(zachodni wjazd na TTA).
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Fot. 2. Koicowy przekrdj pomiarowy dla kierunku jazdy zachdd-wschéd
(wschodni wyjazd z TTA).

Fot. 3. Poczatkowy przekréj pomiarowy dla kierunku jazdy wschéd-zachod
(wschodni wjazd na TTA).
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Przekroj koncowv na

rachodnim wyjeidzie z TTA

Fot. 4. Koricowy przekrdj pomiarowy dla kierunku jazdy wschéd-zachdod
(zachodni wyjazd z TTA).

Odlegtosci, na ktérych pomierzono czasy przejazdu wynoszga:

dla kierunku zachod-wschod — ok. 2550m,
dla kierunku wschéd-zachod — ok. 2500m.

Nalezy doda¢, ze czas przejazdu obejmuje takze

wszystkie starty czasu ponoszone przez pojazdy na skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wietlng, innych

punktach kolizji nie sterowanych sygnalizacjg, na przystankach oraz czasy wymiany pasazerow na

trzech wspdlnych przystankach tramwajowo-autobusowych. W kierunku jazdy:

¢ wschdéd-zachdd — [oJs My IVARN T STT-{ole ol o] MM ETIGIVET:L) — Sredni czas przejazdu obliczony ze
wszystkich okresow pomiarowych wyniést 423 sekundy (7 minut i 3 sekundy), co oznacza
srednig predkos¢ komunikacyjng na poziomie ; Srednie czasy przejazdu i sSrednie
predkosci majg bardzo zblizone wartosci w poszczegdlnych okresach pomiarowych, w tym:

w szczycie porannym $redni czas przejazdu (autobusow i tramwajow) wynidst 428 sekund (7
minut i 8 sekund), a $rednia predko$¢ komunikacyjna byta na poziomie nieco ponad 21 km/h;

w miedzyszczycie Sredni czas przejazdu (autobusow i tramwajow) wyniost 418 sekund (6 minut i
58 sekund), a srednia predkos$¢ komunikacyjna byta na poziomie 21,5 km/h;

w szczycie popotudniowym s$redni czas przejazdu (autobusow i tramwajéw) wyniost 422
sekundy (7 minut i 2 sekundy), a srednia predkos¢ komunikacyjna byta na poziomie 21,3 km/h;
w okresie szczytu porannego i miedzyszczytu autobusy miaty krétszy sredni czas przejazdu od
tramwajow, natomiast w szczycie popotudniowym szybciej poruszaty sie tramwaje;

* zachdéd-wschod — [oJe oI MEET WY -l [ QIR I KT -Je] — Sredni czas przejazdu ze wszystkich

okresow pomiarowych wyniést 405 sekund (6 minut i 45 sekund), co oznacza $rednig predkosé
komunikacyjna PPN AYLL; srednie czasy przejazdu, a tym samym $rednie predkosci majg bardzo
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zblizone wartosci w miedzyszczycie i szczycie popotudniowym, natomiast w szczycie porannym
uzyskane wartosci wskazujg, na lepsze warunki ruchu, przez co uzyskany sredni czas przejazdu jest
mniejszy, a $rednia predko$¢ komunikacyjna wieksza; nalezy réwniez zaznaczy¢, ze w kierunku
jazdy od pl. Bankowego do Dw. Wileriskiego srednia predko$¢ komunikacyjna ze wszystkich
okreséw pomiarowych jest wyzsza o 1,4 km/h od predkosci uzyskanej w kierunku do Centrum;
wynika to przede wszystkim z faktu, ze w tym kierunku bezposrednio za przystankami nie ma
punktow kolizji, przez co przepustowosé przystankow jest wieksza; w odniesieniu do uzyskanych
wynikéw w poszczegdlnych okresach pomiarowych:
- W szczycie porannym sredni czas przejazdu (autobuséw i tramwajow) wynidst 391 sekund (6
minut i 31 sekund), a $rednia predkos$¢ komunikacyjna byta na poziomie nieco ponad 23,5 km/h,
- w miedzyszczycie sredni czas przejazdu (autobusdéw i tramwajéw) wynidst 410 sekund (6 minut i
50 sekund), a $rednia predkos$¢ komunikacyjna byta na poziomie 22,4 km/h,
- w szczycie popotudniowym S$redni czas przejazdu (autobuséw i tramwajéw) wyniost 414
sekundy (6 minut i 54 sekundy), a $rednia predkos¢ komunikacyjna byta na poziomie 22,2 km/h,
- w okresie szczytu porannego autobusy i tramwaje miaty praktycznie takie same wartosci czasu
przejazdu, natomiast w miedzyszczycie i po potudniu autobusy pokonywaty badany odcinek w
czasie krotszym niz tramwaje.

Wyniki pomiaréw czaséw przejazdu autobusdw i tramwajéw (Srednie czasy przejazdu, Srednie
predkosci komunikacyjne, wartosci maksymalne i minimalne czaséw przejazdu, odchylenie
standardowe, wspoétczynniki zmiennosci i préby pomiarowe) przedstawiono w tabl. 9 i tabl. 10
Wyniki przedstawiono razem dla wszystkich pojazdéw oraz oddzielnie dla autobuséw i tramwajéw, w
podziale na okresy pomiarowe i kierunki jazdy.

Tabl. 9. Wyniki pomiaréw czaséw przejazdu autobuséw i tramwajéw na TTA, kierunek od Dw.
Wilenskiego do pl. Bankowego (kierunek do Centrum)

Pojazdy Uzyskane wartosci: Szczyt poranny Miedzyszczyt poposfzuc;ﬁtiowy
Sredni czas przejazdu TTA [s] 433 427 418
Srednia predkosé [km/h] 20,79 21,08 21,53
Maksymalny czas przejazdu TTA [s] 542 541 582
Minimalny czas przejazdu TTA [s] 344 366 297
Odchylenie standardowe [s] 50 49 62
Wspodtczynnik zmiennosci 12% 11% 15%
Préba pomiarowa 35 20 37
Sredni czas przejazdu TTA [s] 417 400 429
Srednia predko$é [km/h] 21,58 22,50 20,98
Maksymalny czas przejazdu TTA [s] 511 477 503
Minimalny czas przejazdu TTA [s] 341 310 351
Odchylenie standardowe 42 49 55
Wspodtczynnik zmiennosci 10% 12% 13%
Préba pomiarowa 18 10 17
Sredni czas przejazdu TTA [s] 428 418 422
Srednia predko$é [km/h] 21,03 21,53 21,33
Maksymalny czas przejazdu TTA [s] 542 541 582
Minimalny czas przejazdu TTA [s] 341 310 297
Odchylenie standardowe [s] 48 50 59
Wspodtczynnik zmiennosci 11% 12% 14%
Préba pomiarowa 53 30 54
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Tabl. 10. Wyniki pomiaréw czaséw przejazdu autobuséw i tramwajoéw na TTA, w kierunku od pl.
Bankowego do Dw. Wilenskiego (kierunek na Prage)

Pojazdy Uzyskane wartosci: Szczyt poranny Miedzyszczyt poposfz:?rgtiowy
Sredni czas przejazdu TTA [s] 391 417 421
Srednia predkosé [km/h] 23,48 22,01 21,81
Maksymalny czas przejazdu TTA [s] 483 581 488
Minimalny czas przejazdu TTA [s] 322 345 304
Odchylenie standardowe [s] 40 57 43
Wspodtczynnik zmiennosci 10% 14% 10%
Préba pomiarowa 34 18 36
Sredni czas przejazdu TTA [s] 392 394 405
Srednia predko$é [km/h] 23,42 23,30 22,67
Maksymalny czas przejazdu TTA [s] 471 446 503
Minimalny czas przejazdu TTA [s] 269 325 306
Odchylenie standardowe [s] 56 38 56
Wspodtczynnik zmiennosci 14% 10% 14%
Préba pomiarowa 16 8 17
Sredni czas przejazdu TTA [s] 391 410 414
Srednia predkosé [km/h] 23,48 22,39 22,17
Maksymalny czas przejazdu TTA [s] 483 581 503
Minimalny czas przejazdu TTA [s] 269 325 304
Odchylenie standardowe [s] 45 53 47
Wspodtczynnik zmiennosci 12% 13% 11%
Préba pomiarowa 50 26 53

2.4 Identyfikacja utrudnien w ruchu na odcinku TTA i pomiar strat czasu

Analiza i ocena funkcjonowania wydzielonego torowiska tramwajowo-autobusowego obejmowata
badanie warunkdéw ruchu tramwajéw i autobuséw na odcinku funkcjonujgcego TTA. W tym celu
zidentyfikowano starty czasu ponoszone przez tramwaje i autobusy. Wyrdzniono nastepujgce
elementy:

- _, w postaci skrzyzowan, przejs¢ dla pieszych,
przejazdéw przez torowisko. Czas tracony w tych punktach kolizji — rozumiano jako czas,
oczekiwania tramwaju/autobusu na zmiane sygnalizacji Swietlnej badZz na ustgpienie
pierwszenstwa przejazdu na skrzyzowaniu bez sygnalizacji $wietlnej; w opracowaniu
uwzgledniono nastepujace punkty kolizji:

e sterowane sygnalizacjg $wietlng: zachodni wjazd na TTA (usytuowany po zachodniej stronie
skrzyzowania al. Solidarnosci z ul. Andersa), skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Andersa,
przejscie dla pieszych usytuowane po wschodniej stronie przystanku Metro Ratusz Arsenat,
przejazd przez torowisko po wschodniej stronie przystanku Metro Ratusz Arsendt,
skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Sierakowskiego;

e bez sterowania sygnalizacjg swietlng: zachodni wyjazd z TTA, przejscie dla pieszych po
wschodniej stronie przystanku Metro Ratusz Arsenat, przejscie dla pieszych przy pl.
Zamkowym, wschodni wjazd i wyjazd z TTA.

- _ usytuowanymi na odcinku TTA (przed wymiang pasazeréw) —

rozumiany jako czas, oczekiwania tramwaju/autobusu na mozliwo$¢ podjazdu do platformy
przystankowe] (w kolejce tramwajéw i autobuséw), wynikajacy z jej zajecia przez poprzednie

? TransEko



Analiza i ocena efektywnosci wdrozenia TTA na Trasie WZ w Warszawie 33

pojazdy ZTM, blokowania przez inne pojazdy lub inne odnotowane sytuacje; w opracowaniu
uwzgledniono przystanki tramwajowo-autobusowe: Metro Ratusz Arsenat, Stare Miasto, Park
Praski.

_ po wymianie pasazeréw — rozumiany jako czas uptywajacy od
momentu zakoriczenia wymiany pasazeréw do chwili ruszenia tramwaju/autobusu z przystanku.
Elementami czasu traconego na przystanku s3: czas postoju tramwaju/autobusu wynikajacy z
niepewnosci motorniczego/kierowcy, co do mozliwosci ruszenia tramwajem/autobusem przed
zmiang $wiatet na skrzyzowaniu z sygnalizacjg, czas zamykania drzwi tramwaju/autobusu, czas
zwigzany z oczekiwaniem na rozktadowg godzine odjazdu z przystanku (w przypadku, gdy
tramwaj/autobus jedzie szybciej od rozktadu) oraz czas, jaki uptywa od momentu zamkniecia
drzwi do momentu ruszenia (zwigzany ze sterowaniem podzespotami napedowymi). W
okresleniu czasu traconego nie uwzgledniono natomiast postojow spowodowanych
wystepowaniem punktu kolizji za przystankiem (sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu, przejscia
dla pieszych). W opracowaniu uwzgledniono przystanki: Metro Ratusz Arsenat, Stare Miasto, Park
Praski.

Dla wszystkich miejsc, w ktdrych zidentyfikowano utrudnienia w ruchu, na podstawie badan
wyznaczono S$rednie straty czasu oraz oszacowano tgczne starty czasu autobusdéw i tramwajow w
ciggu godziny i straty czasu pasazerow w ciggu godziny, uwzgledniajgc pomierzone potoki pasazerskie
uzyskane, w trakcie badan napetnien autobuséw i tramwajow.

Ponizej przedstawiono wyniki badan dla:

10.

11.

12.

13.

Punktu kolizji: zachodni wjazd na TTA (na zachdd od skrzyzowania al. Solidarnosci z ul. Andersa),
sterowany sygnalizacjg sSwietlna.

Punktu kolizji: zachodni wyjazd z TTA (na zachdd od skrzyzowania al. Solidarnosci z ul. Andersa) —
bez sygnalizacji $wietlnej.

Skrzyzowania al. Solidarnosci z ul. Andersa, sterowane sygnalizacjg Swietlng, ruch w kierunku Dw.
Wilenskiego (kierunek: Praga).

Punktu kolizji: skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Andersa, sterowane sygnalizacjg swietlng, ruch
w kierunku al. Jana Pawta Il (kierunek: Wola).

Przystanku Metro Ratusz Arsenat — straty czasu na dojezdzie do przystanku od strony Pragi.
Punktu kolizji: przejscie dla pieszych po wschodniej stronie zespotu przystankowego Metro
Ratusz Arsenat — bez sygnalizacji swietlnej, ruch w obu kierunkach.

Punktu kolizji: przejscie dla pieszych po wschodniej stronie zespotu przystankowego Metro
Ratusz Arsenat sterowane sygnalizacjg $wietlng, ruch w kierunku do Dw. Wilenskiego (kierunek:
Praga).

Punktu kolizji: przejscie dla pieszych po wschodniej stronie zespotu przystankowego Metro
Ratusz Arsenat, sterowane sygnalizacjg swietlng, ruch w kierunku do pl. Bankowego (kierunek:
Centrum).

Punktu kolizji: przejazd przez torowisko (zawrotka), sterowany sygnalizacjg swietlng, w kierunku
jazdy do Dw. Wilenskiego.

Punktu kolizji: przejazd przez torowisko (zawrotka), bez sygnalizacji $wietlnej, w kierunku jazdy
do pl. Bankowego.

Punktu kolizji: przejscie dla pieszych na zachdd od zespotu przystankowego Stare Miasto, bez
sygnalizacji Swietlnej, kierunek jazdy do Dw. Wilenskiego.

Punktu kolizji: przejscie dla pieszych na zachdd od zespotu przystankowego Stare Miasto, bez
sygnalizacji Swietlnej, kierunek jazdy do pl. Bankowego.

Przystanku Stare Miasto — straty czasu na dojezdzie do przystanku, w kierunku jazdy do pl.
Bankowego.

? TransEko



Analiza i ocena efektywnosci wdrozenia TTA na Trasie WZ w Warszawie 34

14.

15.

16.

17.
18.

Punktu kolizji: skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Sierakowskiego — sterowane sygnalizacjg
Swietlng, ruch w kierunku do Dw. Wilenskiego.

Punktu kolizji: skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Sierakowskiego — sterowane sygnalizacjg
Swietlng, w kierunku pl. Bankowego.

Przystanku Park Praski — straty czasu na dojezdzie do przystanku, kierunek jazdy do pl.
Bankowego.

Punktu kolizji: wschodni wyjazd z TTA.

Punktu kolizji: wschodni wjazd na TTA.

Zachodni wjazd na TTA (na zachdd od skrzyzowania al. Solidarnosci z ul. Andersa) —
sterowany sygnalizacjg swietlna:

Szczyt poranny: odnotowano straty czasu wynikajgce tylko ze sterowania sygnalizacjg swietlna.
Srednia strata czasu na pojazd jest na poziomie 6 sekund, przy czym podczas pomiaru odnotowano
12% pojazddw (autobuséw i tramwajow), ktdre nie zatrzymaty sie na sygnale zabraniajgcym
przejazdu (nie respektowaty sygnalizacji), w zwigzku z czym nie poniosty strat czasu. Udziat
pojazdéw z zaktdconym czasem przejazdu jest na poziomie 31%. Maksymalna odnotowana strata
czasu wyniosta 64 sekundy (autobus, ktéry oczekiwat na sygnat zezwalajacy na przejazd, a w tym
czasie nie odnotowano tramwaju, ktdry bytby z nim w kolizji).

75% pojazddw tracgcych czas na zachodnim, sterowanym sygnalizacjg swietlng, wjezdzie na TTA
(24% wszystkich pojazdéw przekraczajgcych ten punkt kolizji w ciggu godziny) nie jest w tym
momencie w kolizji z innym pojazdem transportu zbiorowego i mogtoby jechaé. Ponoszone straty
czasu s3g nieuzasadnione! Szacuje sie, ze tacznie w ciggu godziny w przypadku autobuséw i
tramwajoéw wynoszg one 312 sekund (5 minut i 12 sekund, uwzgledniajgc rzeczywiste zachowania
kierowcéw podczas badan i ignorowanie sygnatu nakazujgcego zatrzymanie sie). Starty czasu
pasazeréw jadacych w tych pojazdach sg na poziomie 7,8 pasazero-godziny.

Eliminujac przypadki niepotrzebnego zatrzymywania sie tramwajoéw i autobuséw w tym punkcie
kolizji mozna zredukowac straty czasu do 1 sekundy na pojazd.

Szczyt popotudniowy: Odnotowano straty czasu wynikajace tylko ze sterowania sygnalizacja
$wietlng - podobnie jak to miato miejsce w szczycie porannym. Srednia strata czasu na pojazd
wynosi 3 sekundy. Podczas badan w szczycie popotudniowym nie odnotowano sytuacji, w ktorych
autobusy lub tramwaje ignorowatyby sygnat nakazujgcy zatrzymanie sie. Udziat pojazdow z
zaktéconym czasem przejazdu jest na poziomie 25%. Maksymalna odnotowana strata czasu
wynosi 24 sekundy (ponidst jg tramwaj, ktdry oczekiwat na sygnat zezwalajacy na przejazd, a w
tym czasie nie byto autobusu bedgcego z nim w potencjalnej kolizji).

Nalezy doda¢, ze podobnie jak w szczycie porannym, 80% pojazdow ponoszacych straty czasu na
zachodnim wjezdzie na TTA (20% wszystkich pojazdéw), nie znajduje sie w potencjalnej kolizji z
innym pojazdem. Oznacza to, ze straty czasu sg nieuzasadnione!

Podsumowujac, szacuje sie, ze w tym punkcie kolizji faczne straty czasu w ciggu godziny szczytu
popotudniowego, sg na poziomie 156 sekund — 2 minuty i 36 sekund, a straty czasu pasazerdw na

poziomie 4,3 pasazero-godziny.

Eliminujgc przypadki niepotrzebnego zatrzymywania sie tramwajéw i autobuséw w tym punkcie

kolizji mozna zredukowa¢ straty czasu do 1 sekundy na pojazd.
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Srednie straty czasu autobuséw i tramwajéw na zachodnim wjezdzie na TTA, faczne straty autobuséw
i tramwajéw w ciggu godziny oraz starty czasu pasazerow w ciggu godziny przedstawiono w tabl. 11.

Tabl. 11. Starty czasu autobuséw i tramwajow na zachodnim wjezdzie na TTA, sterowanym
sygnalizacjg swietlng.

Udziat
Srednia . Szacowane pojazddéw z
Natezenie , Straty czasu
strata czasu oiazdow straty czasu w zaktéconym asazerow
Straty czasu na pojazd poJ ciggu godziny czasem P
przejazdu
[s] [poj/godz.] [s] [%] [pasaz-godz.]

Szczyt poranny

Autobusow w zwigzku z
oczekiwaniem na sygnat 12 15 180 57% 3,5
zezwalajgcy na przejazd
Tramwajow w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat 3 37 111 22% 3,0
zezwalajacy na przejazd
tacznie autobusdéw i tramwajow

w zwiazku z oczekiwaniem na 6 52 312 31% 7,8

sygnat zezwalajacy na przejazd

Szczyt popotudniowy

Autobusow w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat 3 16 48 17% 1,0
zezwalajgcy na przejazd
Tramwajow w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat 3 36 108 29% 3,3
zezwalajgcy na przejazd
tacznie autobuséw i tramwajow

w zwiazku z oczekiwaniem na 3 52 156 25% 4,3

sygnat zezwalajacy na przejazd

Zachodni wyjazd z TTA (na zachdd od skrzyzowania al. Solidarnosci z ul. Andersa) — nie
sterowany sygnalizacjg swietlna:

Zachodni wyjazd z TTA funkcjonuje w postaci pasa wyprowadzajgcego autobusy z torowiska
(oddzielony jest linig ciggtg od pasoéw ruchu przeznaczonych dla pozostatych pojazdéw), ktoéry
nastepnie przechodzi w lewy pas ruchu na pétnocnej jezdni al. Solidarnosci. Podczas pomiaréw w tym
miejscu nie odnotowano zadnych utrudnienn w ruchu autobuséw i tramwajow (w godzinie szczytu
porannego jak i popotudniowego).

Skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Andersa sterowane sygnalizacjg swieting,
ruch w kierunku Dw. Wilenskiego (kierunek: Praga):

Szczyt poranny: starty czasu wynikajg gféwnie ze sposobu sterowania sygnalizacjg $wieting. Srednia
strata czasu na pojazd (autobus/tramwaj) wynikajgca z oczekiwania na sygnat zezwalajgcy na
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przejazd wynosi az 50 sekund! Szacuje sie, ze tgczne straty czasu wszystkich pojazdéw w ciggu
godziny szczytu porannego wynoszg 2600 sekund (43 minuty i 40 sekund). Oznacza to bardzo duze
straty czasu pasazeréw na poziomie 65 pasazero-godzin.

Udziat pojazdéw z zaktéconym czasem przejazdu wynosi az 81%!, a maksymalna odnotowana strata
czasu pojedynczego pojazdu wyniosta 95 sekund.

Poza stratami czasu wynikajagcymi ze sterowania sygnalizacjg $wietlng, w szczycie porannym 8%
pojazdéw (4 przypadki) ponosi straty czasu z powodu blokowania obszaru skrzyzowania przez inne
pojazdy (strata czasu w ciggu godziny ok. 104 sekund, a strata czasu pasazeréw na poziomie 2,7
pasazero-godziny).

Szczyt popotudniowy: starty czasu wynikajg gtdwnie ze sposobu sterowania sygnalizacjg Swietlna.
Srednia strata czasu na pojazd wynikajgca z koniecznosci oczekiwania na sygnat zezwalajgcy na
przejazd wynosi az 46 sekund! Szacuje sie, ze tgczne straty czasu wszystkich autobuséw i tramwajow
w ciggu godziny szczytu popotudniowego wynoszg 2392 sekundy (39 minut i 52 sekundy), a starty
czasu pasazerdw na poziomie 65,4 pasazero-godziny.

Maksymalna odnotowana strata czasu pojedynczego pojazdu wyniosta 102 sekundy, a udziat
pojazdéw z zaktéconym czasem przejazdu wynosi az 84%!

Poza stratami czasu wynikajgcymi ze sterowania sygnalizacjg swietlng, w szczycie popotudniowym 6%
pojazdéw (3 przypadki) ponosi straty czasu z powodu blokowania obszaru skrzyzowania przez inne
pojazdy. taczna strata czasu z tego tytutu w ciagu godziny wynosi ok. 115 sekund, a straty czasu
pasazerdw sg na poziomie 3,1 pasazero-godziny.

Srednie straty czasu autobuséw i tramwajéw na skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul. Andersa w
kierunku jazdy do Dw. Wilenskiego, tgczne straty czasu autobuséw i tramwajéw w ciggu godziny oraz
starty czasu pasazerow w ciggu godziny przedstawiono w tabl. 12. Wyniki przedstawiono tacznie dla
wszystkich pojazdéw oraz z podziatem na autobusy i tramwaje.

Tabl. 12. Starty czasu autobusoéw i tramwajow na skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul. Andersa,
sterowanym sygnalizacjg $wietlng, w kierunku jazdy do Dw. Wilenskiego.

Srednia Udziat pojazdéw
strata Natezenie szacowane z zaktéconym Straty czasu
czasu na pojazdéw straty czasu w czasem pasazerow
Straty czasu i i
v pojazd ciagu godziny przejazdu
[s] [poj/godz.] [s] [%] [pasai-godz.]

Szczyt poranny

Autobusow w zwigzku z
oczekiwaniem na sygnat zezwalajacy 32 15 480 57% 9,3
na przejazd

Tramwajow w zwigzku z
oczekiwaniem na sygnat zezwalajacy 56 37 2072 89% 56,5
na przejazd

tacznie autobuséw i tramwajow w

zwiazku z oczekiwaniem na sygnat 50 52 2600 81% 64,9

zezwalajgcy na przejazd

Autobuséw zablokowanych na
skrzyzowaniu

0 15 - - -

Tramwajow zablokowanych na
skrzyzowaniu

3 37 107 11% 2,9
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tacznie autobusdéw i tramwajow

dodatkowo zablokowanych na 2 52 100 8% 2,7

skrzyzowaniu

Szczyt popotudniowy

Autobusow w zwigzku z
oczekiwaniem na sygnat zezwalajacy 41 16 656 80% 13,8
na przejazd

Tramwajow w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat zezwalajacy 48 36 1728 86% 52,1
na przejazd

tacznie autobuséw i tramwajow w

zwiazku z oczekiwaniem na sygnat 46 52 2392 84% 65,4

zezwalajgcy na przejazd

Autobuséw zablokowanych na
skrzyzowaniu

0 16 - - -

Tramwajow zablokowanych na
skrzyzowaniu

3,2 36 115 9% 3,5

tacznie autobusdéw i tramwajow

dodatkowo zablokowanych na 2,2 52 115 6% 3,1

skrzyzowaniu

Skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Andersa sterowane sygnalizacjg swieting,
ruch w kierunku al. Jana Pawta Il (kierunek: Wola):

Skrzyzowanie jest usytuowane po zachodniej stronie zespotu przystankowego Metro Ratusz Arsenat,
a straty czasu autobuséw i tramwajow, wynikajg przede wszystkim ze sposobu sterowania
sygnalizacjg Swietlng, oraz czesciowo z blokowania trasy przez tramwaje linii 4, skrecajgce w lewo.

Za strate czasu na wschodnim wlocie na skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Andersa uznawano czas
uptywajacy od momentu zakorniczenia wymiany pasazeréw na przystanku do momentu przejazdu
danego pojazdu przez skrzyzowanie, pomniejszony o czas potrzebny przez pojazd na zamkniecie
drzwi, ruszenie z przystanku i pokonanie odlegtosci pomiedzy miejscem postoju przy platformie, a
skrzyzowaniem (pomniejszenie obliczono jako Srednig z wartosci czasu zaobserwowanych dla tych
pojazdéw, ktére przekroczyty ten punkt kolizji bez strat czasu, czyli gdy po zasadniczej wymianie
pasazeréw pojazd ruszyt i przekroczyt skrzyzowanie bez dodatkowego oczekiwania na sygnat
zezwalajacy na przejazd). Srednia ta zostata wyliczona dla pojazdéw stojacych w réznych
odlegtosciach od punktu kolizji, tzn. dla pojazdéw, ktére miaty pozycje na platformie jako pierwsze,
drugie i trzecie. Uzyskano wartos¢ réwng 22 sekundy.

Szczyt poranny: Srednia strata czasu przypadajgca na pojazd na skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul.
Andersa, w kierunku Centrum/Woli wynosi 37 sekund. tgczne straty wszystkich pojazdéw w ciggu
godziny sg na poziomie 2220 sekund (37 minut), a faczne straty czasu pasazerdw w ciggu godziny
wynoszg 55,9 pasazero-godzin. Udziat pojazdéw z zaktéconym czasem przejazdu wynosi az 80%.
Maksymalna odnotowana strata czasu wyniosta 103 sekundy.

Szczyt popotudniowy: sSrednia strata czasu jakg na skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul. Andersa
ponoszg pojazdy komunikacji miejskiej, poruszajgce sie w kierunku zachodnim, wynosi az 71 sekund
na pojazd. W ciggu godziny powoduje to taczne straty autobusdw i tramwajéw na poziomie 4402
sekund (73 minuty i 22 sekund) i straty czasu pasazeréw siegajgce 110,4 pasazero-godzin!
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Maksymalna, odnotowana strata czasu przekroczyta 3 minuty, a udziat pojazdéw z zaktéconym
czasem wynosi az 87%.

Straty czasu powodujg réwniez pasazerowie dochodzacy z metra (jadacy w kierunku Woli), ktérzy
czesto wstrzymujg autobusy i tramwaje, gotowe do odjazdu po zakornczeniu zasadniczej wymiany
pasazeréw.

Srednie straty czasu autobuséw i tramwajéw odnotowane na skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul.
Andersa w kierunku jazdy do al. Jana Pawta I, tgczne straty czasu autobusow i tramwajow w ciggu
godziny oraz starty czasu pasazerow w ciggu godziny przedstawiono w tabl. 13. Wyniki
przedstawiono tgcznie dla wszystkich pojazdéw oraz z podziatem na autobusy i tramwaje.

Tabl. 13. Starty czasu autobusow i tramwajow na skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul. Andersa,
w kierunku jazdy do al. Jana Pawta II/Andersa.

Udziat pojazdow

Srednia . Szacowane ,
Natezenie z zaktéconym Straty czasu
strata czasu pojazdw straty czasu w czasem pasazerow
Straty czasu j i i
Yy na pojazd ciggu godziny przejazdu
[s] [poj/godz.] [s] [%] [pasaz-godz.]

Szczyt poranny

Autobusow w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat 50 19 950 93% 25,6

zezwalajgcy na przejazd

Tramwajow w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat 32 41 1312 77% 38,4

zezwalajgcy na przejazd

tacznie autobuséw i tramwajow w

zwiazku z oczekiwaniem na sygnat 37 60 2220 80% 55,9

zezwalajgcy na przejazd

Szczyt popotudniowy

Autobuséw w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat 68 18 1224 78% 27,1

zezwalajgcy na przejazd

Tramwajow w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat 71 44 3124 91% 82,1

zezwalajgcy na przejazd

tacznie autobuséw i tramwajow w

zwigzku z oczekiwaniem na sygnat 71 62 4402 87% 110,4

zezwalajacy na przejazd

Metro Ratusz Arsenaf — straty czasu na dojezdzie do przystanku od strony Pragi:

Szczyt poranny: Straty czasu wynikajace z koniecznosci oczekiwania na wjazd na przystanek Metro
Ratusz Arsenat (w kierunku Woli) wynoszg ok. 43 sekund na pojazd. Oznacza to tgczne straty czasu
wszystkich autobuséw tramwajéw w ciggu godziny na poziomie 2537 sekund (42 minuty 17 sekund),
a starty czasu pasazerdw na poziomie 84,5 pasazero-godzin. Udziat pojazdéw z zaktéconym czasem
wynosi 65%, a maksymalna odnotowana strata czasu pojedynczego pojazdu (tramwaju) wyniosta az 2
minuty 33 sekundy!
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Szczyt popotudniowy: Straty czasu wynikajgce z koniecznosci oczekiwania na wjazd na przystanek
Metro Ratusz Arsenat (w kierunku Woli), s3 na poziomie 36 sekund na pojazd, co oznacza tgczne
straty czasu wszystkich autobusdéw i tramwajow 2160 sekund (36 minut) w ciggu godziny, a straty
czasu pasazerdw na poziomie 28,9 pasazero-godzin. Udziat pojazdéw z zaktdconym czasem przejazdy
wynosi 33%, a maksymalna odnotowana strata czasu pojedynczego pojazdu (tramwaju) wyniosta az 4
minuty 10 sekund!

Srednie straty czasu autobuséw i tramwajéw jadacych w kierunku zachodnim, wymuszone
oczekiwaniem na wjazd na przystanek Metro Ratusz Arsenat, tgczne straty czasu autobuséw i
tramwajéw w ciggu godziny oraz starty czasu pasazerdow w ciggu godziny przedstawiono w tabl. 14.
Wyniki przedstawiono tgcznie dla wszystkich pojazddéw oraz z podziatem na autobusy i tramwaje.

Tabl. 14. Starty czasu autobuséw i tramwajow na dojezdzie do przystanku Metro Ratusz
Arsenat w kierunku zachodnim

< . Udziat pojazdow
Srednia strata . Szacowane straty i
Natezenie . z zaktéconym Straty czasu
S czas.u na pojazdéw czasu W_Cquu czasem pasazerow
traty czasu pojazd godziny orzejazdu
[s] [poj/godz.] [s] [%] [pasai-godz.]
Szczyt poranny
Autobusow, w zwigzku z
oczekiwaniem na wjazd na 44 18 792 65% 25,7
przystanek
Tramwajow, w zwigzku z
oczekiwaniem na wjazd na 42 45 1722 64% 58,0
przystanek
Autobusow i tramwajéw, w
zwigzku z oczekiwaniem na 43 59 2537 65% 84,5
wjazd na przystanek
Szczyt popotudniowy
Autobuséw, w zwigzku z
oczekiwaniem na wjazd na 44 17 748 41% 8,7
przystanek
Tramwajow, w zwigzku z
oczekiwaniem na wjazd na 32 41 1376 29% 19,4
przystanek
Autobusow i tramwajéw, w
zwiazku z oczekiwaniem na 36 60 2160 33% 28,9
wjazd na przystanek

Przyczyny strat czasu na wjezdzie na przystanek Metro Ratusz Arsenat, w kierunku do pl. Bankowego,
wynikajg z przepustowosci przystanku i sposobu funkcjonowania skrzyzowania z sygnalizacjg
Swietlng, usytuowanego bezposrednio za nim.

Przepustowos$é przystanku Metro Ratusz Arsenat jest ograniczana z nastepujgcych powodow

(obserwacje z badan):

* Tramwaje/autobusy gotowe do odjazdu (po zakoriczeniu wymiany pasazerdéw) oczekujg na sygnat
zezwalajacy na przejazd przez skrzyzowanie. Blokuje to mozliwos¢ wjazdu na przystanek kolejnym
pojazdom. Nalezy doda¢, ze po przebudowie stworzono mozliwos¢ zjazdu autobusu i tramwaju z
przystanku i przyblizenia sie do wlotu na skrzyzowanie (odcinek dla dwu-wagonowego tramwaju).
Jest to rozwigzanie korzystne i stanowi dobry efekt modernizacji trasy.
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* Tramwaje/autobusy gotowe do odjazdu (po zakonczeniu wymiany pasazerdéw) nie mogga ruszyc
przy sygnale zezwalajgcym na przejazd, lub nie moga podjechaé¢ do skrzyzowania zwalniajgc
miejsce na platformie dla kolejnych pojazdéw, z powodu blokowania torowiska przez tramwaje
linii 4 (skrecajace w lewo).

* Tramwaje/autobusy z uwagi na oczekiwanie w kolejce na wjazd na przystanek, podjezdzajg do
platformy w trakcie trwania sygnatu zezwalajgcego na przejazd; czas niezbedny na wymiane
pasazeréw uniemozliwia ruszenie z przystanku w tej samej fazie sygnatu zezwalajagcego na
przejazd.

e Dtugi czas wymiany pasazeréw — tramwaje i autobusy sg przytrzymywane na przystanku przez
dochodzacych pasazeréw (dochodzacych juz po zakoriczeniu wymiany zasadniczej). Utrudnia to
ruszenie z przystanku i czesto wywotuje koniecznos¢ oczekiwania na nastepny sygnat zezwalajgcy
na przejazd przez skrzyzowanie.

Na rys. 7irys. 8 przedstawiono straty czasu ponoszone przez kolejne pojazdy z powodu oczekiwania
na mozliwo$¢ wjazdu na przystanek Metro Ratusz Arsenaf, w ciggu godziny szczytu porannego i
popotudniowego. Kolorem czerwonym zaznaczono tramwaje skrecajagce w lewo, w kierunku ul.
Marszatkowskiej, po wymianie pasazeréw na przystanku. Pozostate tramwaje i autobusy poruszajg
sie na wprost.
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Rys. 7. Straty czasu kolejnych autobuséw i tramwajoéw zwigzane z oczekiwaniem na wjazd na przystanek Metro Ratusz Arsenat. Szczyt poranny.
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Rys. 8. Straty czasu kolejnych autobuséw i tramwajoéw zwigzane z oczekiwaniem na wjazd na przystanek Metro Ratusz Arsenat. Szczyt popotudniowy.
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Przejscie dla pieszych po wschodniej stronie zespotu przystankowego Metro Ratusz
Arsenat — nie sterowane sygnalizacjg $wietlng, ruch w obu kierunkach:

Na przejsciu dla pieszych usytuowanym bezposrednio po wschodniej stronie zespotu przystankowego
Metro Ratusz Arsenat (bez sterowania sygnalizacjg Swietlng) w szczycie porannym i popotudniowym
nie odnotowano dodatkowych utrudnied w ruchu tramwajéw i autobusdéw, ktére powodowatyby
powstawanie strat czasu.

Przejscie dla pieszych po wschodniej stronie zespotu przystankowego Metro Ratusz
Arsenat sterowane sygnalizacja swietlng, ruch w kierunku do Dw. Wilenskiego

Szczyt poranny: srednia strata czasu na pojazd wynosi 5,9 sekundy, tgczne straty czasu autobuséw i
tramwajow w ciggu godziny wynoszg 340 sekund (5minut 40 sekund), a starty czasu pasazeréow
wynoszg 5,3 pasazero-godziny. Maksymalna odnotowana strata czasu wyniosta 35 sekund, a udziat
pojazdow z zaktéconym czasem przejazdu jest na poziomie 43%.

Szczyt popotudniowy: srednia strata czasu na pojazd wynosi 3,2 sekundy, taczne straty czasu
autobusdéw i tramwajéw w ciggu godziny wynosza 183 sekundy (3 minuty 3 sekundy), a starty czasu
pasazeréw 6,7 pasazero-godziny. Maksymalna odnotowana strata czasu wyniosta 20 sekund, a udziat
pojazdow z zaktéconym czasem przejazdu jest na poziomie 23%.

Srednie straty czasu autobuséw i tramwajéw, wymuszone oczekiwaniem na sygnat zezwalajacy na
przejazd przez przejscie dla pieszych sterowane sygnalizacjg Swietlng (usytuowane po wschodniej
stronie zespotu przystankowego Metro Ratusz Arsenat, w kierunku Pragi), faczne straty czasu
autobusow i tramwajoéw w ciggu godziny oraz starty czasu pasazerow w ciggu godziny przedstawiono
w tabl. 15. Wyniki przedstawiono tacznie dla wszystkich pojazdédw oraz z podziatem na autobusy i
tramwaje.
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Tabl. 15. Starty czasu autobuséw i tramwajow na przejsciu dla pieszych po wschodniej
stronie zespotu przystankowego Metro Ratusz Arsenat, w kierunku do Dw. Wileriskiego.

Udziat pojazdow

Srednia . Szacowane straty i
Natezenie . z zaktéconym Straty czasu
strata czasu oiazdow czasu w ciggu czasem asazerdw
Straty czasu na pojazd PoJ godziny ; P
przejazdu
[s] [poj/godz.] [s] [%] [pasaz-godz.]

Szczyt poranny

Autobuséw w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat 2,6 13 34 25% 0,6

zezwalajacy na przejazd

Tramwajow w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat 6,9 45 310 50% 4,7

zezwalajgcy na przejazd

tacznie autobuséw i tramwajow

w zwiazku z oczekiwaniem na 5,9 58 341 43% 53

sygnat zezwalajacy na przejazd

Szczyt popotudniowy

Autobuséw w zwigzku z
oczekiwaniem na sygnat 0 16 0 0% 0
zezwalajgcy na przejazd

Tramwajow w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat 4,1 42 172 30% 6,5

zezwalajgcy na przejazd

tacznie autobusdéw i tramwajow

w zwiazku z oczekiwaniem na 3,2 58 183 23% 6,7

sygnat zezwalajacy na przejazd

Przejscie dla pieszych po wschodniej stronie zespotu przystankowego Metro Ratusz
Arsenat, sterowane sygnalizacja swietlng, ruch w kierunku do pl. Bankowego:

Szczyt poranny: srednia strata czasu na pojazd wynosi 4,2 sekundy, tgczne straty czasu autobuséw i
tramwajoéw w ciggu godziny wynoszg 248 sekund (4 minuty 8 sekund), a starty czasu pasazeréw 8,3
pasazero-godziny. Maksymalna odnotowana strata czasu wyniosta 26 sekund, a udziat pojazdéw z
zaktéconym czasem przejazdu jest na poziomie 27%.

Szczyt popotudniowy: srednia strata czasu na pojazd wynosi 2,7 sekundy, tgczne straty czasu
autobusow i tramwajow sg na poziomie 164 sekund (2 minuty 44 sekundy), a starty czasu pasazeréow
2,2 pasazero-godziny. Maksymalna odnotowana strata czasu wyniosta 25 sekund, a udziat pojazdéw z
zaktéconym czasem przejazdu jest na poziomie 20%.

Srednie straty czasu autobuséw i tramwajéw jadacych w kierunku zachodnim, wymuszone
oczekiwaniem na sygnat zezwalajgcy na przejazd przez przejscie dla pieszych sterowane sygnalizacja
Swietlng, (usytuowane po wschodniej stronie zespotu przystankowego Metro Ratusz Arsenat), taczne
straty czasu autobusow i tramwajow oraz starty czasu pasazeréw w ciggu godziny przedstawiono w
tabl. 16. Wyniki przedstawiono facznie dla wszystkich pojazdéw oraz z podziatem na autobusy i
tramwaje.
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Tabl. 16. Starty czasu autobuséw i tramwajow na przejsciu dla pieszych po wschodniej
stronie zespotu przystankowego Metro Ratusz Arsenat, w kierunku jazdy do pl. Bankowego.

Udziat
Srednia Natezenie Szacowane pOJa’ZdOW z Straty czasu
strata czasu oiazdéw straty czasu w zaktéconym asazeréw
Straty czasu na pojazd poJ ciggu godziny czasem P
przejazdu
[s] [poj/godz.] [s] [%] [pasaz-godz.]

Szczyt poranny

Autobuséw w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat zezwalajacy 10,2 18 184 60% 6,0
na przejazd

Tramwajow w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat zezwalajacy 1,2 41 49 10% 1,7
na przejazd

tacznie autobusdéw i tramwajow w

zwiazku z oczekiwaniem na sygnat 4,2 59 248 27% 8,3

zezwalajgcy na przejazd

Szczyt popotudniowy

Autobusow w zwigzku z
oczekiwaniem na sygnat zezwalajacy 5,2 17 88 30% 1,0
na przejazd

Tramwajow w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat zezwalajacy 1,5 43 65 15% 0,9
na przejazd

tacznie autobuséw i tramwajow w

zwiazku z oczekiwaniem na sygnat 2,7 60 164 20% 2,2

zezwalajgcy na przejazd

Przejazd przez torowisko (zawrotka), sterowany sygnalizacjg swietlng,
w kierunku jazdy do Dw. Wilenskiego:

Szczyt poranny: srednia starta czasu przypadajaca na pojazd wynosi 5,5 sekundy, straty czasu
autobusow i tramwajow w ciggu godziny sg na poziomie 319 sekund (5 minut 19 sekund), a starty
czasu pasazerow 5,0 pasazero-godzin. Maksymalna odnotowana strata czasu wyniosta 14 sekund, a
udziat pojazdéw z zaktéconym ruchem jest na poziomie 60%.

Szczyt popotudniowy: srednia starta czasu przypadajgca na pojazd wynosi 1,8 sekundy, tgczne straty
Czasu w ciggu godziny sg na poziomie 102 sekund (1 minuta 42 sekundy), a starty czasu pasazeréw
3,7 pasazero-godziny. Maksymalna odnotowana strata czasu wyniosta 8 sekund, a udziat pojazdéw z
zaktéconym ruchem jest na poziomie 38%.

Srednie straty czasu autobuséw i tramwajéw, wymuszone oczekiwaniem na sygnat zezwalajgcy na
przejazd (kierunek ruchu do Dw. Wileniskiego) przez sterowany sygnalizacjg przejazd przez torowisko
(usytuowany w rejonie Muzeum Niepodlegtosci), tgczne straty czasu autobusow i tramwajow w ciggu
godziny oraz starty czasu pasazerow w ciggu godziny przedstawiono w tabl. 17. Wyniki
przedstawiono tgcznie dla wszystkich pojazdéw oraz z podziatem na autobusy i tramwaje.
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Tabl. 17. Starty czasu autobuséw i tramwajow na sterowanym sygnalizacjg przejezdzie przez
torowisko, kierunek jazdy do pl. Dw. Wilenskiego.

Udziat pojazdow

Srednia . Szacowane ,
Natezenie z zaktéconym Straty czasu
strata czasu pojazdow straty czasu w casem pasazerow
Straty czasu j i i
Yy na pojazd ciggu godziny przejazdu
[s] [poj/godz.] [s] [%] [pasaz-godz.]

Szczyt poranny

Autobuséw w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat 5,8 13 75 50% 1,3

zezwalajacy na przejazd

Tramwajow w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat 5,3 45 240 67% 3,7

zezwalajgcy na przejazd

tacznie autobuséw i tramwajow w

zwiazku z oczekiwaniem na sygnat 5,5 58 319 60% 5

zezwalajgcy na przejazd

Szczyt popotudniowy

Autobuséw w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat 3,6 16 58 60% 1,9

zezwalajgcy na przejazd

Tramwajow w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat 0,9 42 38 27% 1,4

zezwalajgcy na przejazd

tacznie autobusdéw i tramwajow w

zwiazku z oczekiwaniem na sygnat 1,8 58 102 38% 3,7

zezwalajgcy na przejazd

Przejazd przez torowisko (zawrotka), bez sygnalizacji swietlnej,
w kierunku jazdy do pl. Bankowego:

Na przejezdzie przez TTA, bez sterowania sygnalizacjg swietlng i usytuowanym po wschodniej stronie
przystanku Metro Ratusz Arsenat, w kierunku jazdy do pl. Bankowego w szczycie porannym i
popotudniowym nie odnotowano utrudnien w ruchu autobusdéw i tramwajéw i start czasu.

Przejscie dla pieszych na zachdéd od zespotu przystankowego Stare Miasto,
bez sygnalizacji Swietlnej, kierunek jazdy do Dw. Wilenskiego:

Szczyt poranny: odnotowano niewielkie srednie straty czasu na pojazd, na poziomie 1,3 sekundy,
taczne straty czasu autobuséw i tramwajéw w ciggu godziny na poziomie 76 sekund (1 minuta 16
sekund) i starty czasu pasazerdw wynoszace 1,2 pasazero-godziny. Maksymalna odnotowana strata
czasu wyniosta 18 sekund, a udziat pojazdéw z zaktéconym czasem przejazdu jest na poziomie 22%.
Gtéwng przyczyng (niewielkich) strat czasu jest konieczno$¢ zatrzymania pojazdu przed przejsciem
dla pieszych ze wzgledu na ruch pieszych. Odnotowano pojedynczy przypadek oczekiwania pojazdu
przed przej$ciem dla pieszych w wyniku braku miejsca na przystanku.
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Szczyt popotudniowy: Srednia strata czasu na pojazd jest wieksza niz w szczycie porannym i wynosi
4,2 sekundy, faczne straty czasu w ciggu godziny sg na poziomie 244 sekund (4 minuty 4 sekundy), a
starty czasu pasazerow 8,9 pasazero-godziny. Maksymalna odnotowana strata czasu wyniosta 38
sekund, a udziat pojazdéw z zaktéconym czasem przejazdu wynosi 48%. Podobnie jak w szczycie
porannym, po potudniu straty czasu sg spowodowane ruchem pieszych (wiekszy w okresie
popotudniowym). Czesciej majg miejsce sytuacje, w ktdrych identyfikowane sg utrudnienia w ruchu
autobusow i tramwajow. Podobnie jak w szczycie porannym tylko w jednym przypadku odnotowano
zatrzymanie pojazdu z uwagi na brak miejsca na platformie i konieczno$¢ oczekiwania na wjazd na
przystanek.

Srednie straty czasu autobuséw i tramwajéw jadacych w kierunku Dw. Wileriskiego, wymuszone
oczekiwaniem przed przejsciem dla pieszych usytuowanym po zachodniej stronie zespotfu
przystankowego Stare Miasto (bez sygnalizacji swietlnej), straty czasu autobuséw i tramwajéw oraz
starty czasu pasazerow w ciggu godziny przedstawiono w tabl. 18. Wyniki przedstawiono tacznie dla
wszystkich pojazdéw oraz z podziatem na autobusy i tramwaje.

Tabl. 18. Starty czasu autobuséw i tramwajow na przejsciu dla pieszych (bez sygnalizacji
Swietlnej) usytuowanym po wschodniej stronie zespotu przystankowego Stare Miasto,
kierunek jazdy do Dw. Wilenskiego.

< . Udziat pojazdow
Srednia . Szacowane i
Natezenie z zaktéconym Straty czasu
strata czasu pojazdc’)w straty Czasu w czasem pasaierc’)w
Straty czasu na pojazd ciggu godziny orzejazdu
[s] [poj/godz.] [s] [%] [pasaz-godz.]
Szczyt poranny

Autobusoéw, w zwigzku z ruchem

) "a 0,1 13 1 11% 0,02
pieszym na przejsciu
Tramwajow, w zwigzku z ruchem

ramwaj A 1,7 45 75 25% 1,1
pieszym na przejsciu
Autobusow i tramwajéw, w
zwiazku z ruchem pieszym na 1,3 58 76 22% 1,2
przejsciu

Szczyt popotudniowy

Autobusodw, igzk h

.u obuséw WZ\./YIE.)Z u z ruchem 3,9 16 62 50% 2,0
pieszym na przejsciu
Tramwajow, w zwigzku z ruchem

ramwayj A 4,3 42 182 48% 6,9
pieszym na przejsciu
Autobusow i tramwajéw, w
zwigzku z ruchem pieszym na 4,2 58 244 48% 8,9
przejsciu

Przejscie dla pieszych na zachdd od zespotu przystankowego Stare Miasto,
bez sygnalizacji swietlnej, kierunek jazdy do pl. Bankowego:

Straty czasu pomierzono poprzez notowanie czasu uptywajgcego od momentu zakonczenia wymiany
pasazeréw na przystanku Stare Miasto do momentu ruszenia tramwaju z przystanku z odliczeniem
czasu szacowanego jako czas podejmowania przez motorniczego decyzji o ruszeniu z przystanku. Czas
ten wyznaczono na podstawie obserwacji zachowania motorniczych na przystanku Stare Miasto, w
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kierunku Pragi gdzie bezposrednio za przystankiem nie ma zadnego punkt kolizji. Uzyskano wartosé
Srednig, réwna 9 sekund.

Szczyt poranny: odnotowano s$rednig strate czasu na pojazd réwng 4,2 sekundy, taczne straty czasu
autobusow i tramwajéw w ciggu godziny na poziomie 249 sekund (4 minuty 9 sekund) i starty czasu
pasazeréw wynoszace 10,5 pasazero-godziny. Maksymalna odnotowana strata czasu wyniosta 20
sekund, a udziat pojazdéw z zaktéconym czasem przejazdu jest na poziomie 46%. Przyczyng strat
czasu jest ruch pieszych na przejsciu.

Szczyt popotudniowy: odnotowano srednig strate czasu na pojazd, réwna 2,3 sekundy, tgczne straty
czasu autobusow i tramwajow w ciggu godziny na poziomie 143 sekund (2 minuty 23 sekundy) i
starty czasu pasazeréw wynoszace 1,7 pasazero-godziny. Maksymalna odnotowana strata czasu
wyniosta 14 sekund, a udziat pojazdéw z zaktdconym czasem przejazdu jest na poziomie 50%.
Przyczyng odnotowanych niewielkich strat czasu jest ruch pieszych na przejsciu.

Srednie straty czasu autobuséw i tramwajéw jadacych w kierunku pl. Bankowego, wymuszone
koniecznoscig oczekiwania przed przejsciem dla pieszych usytuowanym po zachodniej stronie
zespotu przystankowego Stare Miasto (bez sygnalizacji $wietlnej), w kierunku jazdy do pl.
Bankowego, tagczne straty czasu autobuséw i tramwajéw w ciggu godziny oraz starty czasu pasazerow
w ciggu godziny, przedstawiono w tabl. 19. Wyniki przedstawiono tgcznie dla wszystkich pojazdéw
oraz z podziatem na autobusy i tramwaje.

Tabl. 19. Starty czasu autobuséw i tramwajow na przejsciu dla pieszych (bez sygnalizacji
Swietlnej) usytuowanym po wschodniej stronie zespotu przystankowego Stare Miasto,
kierunek jazdy do pl. Bankowego.

< . Udziat pojazdow
Srednia . Szacowane A
Natezenie z zaktéconym Straty czasu
strata czasu pojazdéw straty Czasu w czasem pasaieréw
Straty czasu na pojazd ciggu godziny orzejazdu
[s] [poj/godz.] [s] [%] [pasaz-godz.]
Szczyt poranny

Autobusdéw, w zwigzku z ruchem

) 1a 4,4 19 84 70% 3,3
pieszym na przejsciu
Tramwajow, w zwigzku z ruchem

ramwal i 4,0 41 164 38% 7,1
pieszym na przejsciu
Autobusow i tramwajéw, w
zwigzku z ruchem pieszym na 4,2 60 249 46% 10,5
przejsciu

Szczyt popotudniowy

Autobusdéw, w zwigzku z ruchem

\ 1a 2,9 19 55 78% 0,6
pieszym na przejsciu
Tramwajow, w zwigzku z ruchem

ramwal i 2,0 43 88 38% 1,1
pieszym na przejsciu
Autobusow i tramwajéw, w
zwiazku z ruchem pieszym na 2,3 62 143 50% 1,7
przejsciu
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Stare Miasto — straty czasu na dojezdzie do przystanku, kierunek do pl. Bankowego:

Szczyt poranny: $rednia strata czasu wymuszona oczekiwaniem na wjazd na przystanek Stare Miasto
(w kierunku do pl. Bankowego) jest na poziomie 5,3 sekundy na pojazd, tgczne straty czasu w ciggu
godziny wynoszg 315 sekund (5 minut 15 sekund), a starty czasu pasazerow 13,3 pasazero-godziny.
Udziat pojazdéw z zaktéconym czasem wynosi 35%, a maksymalny czas oczekiwania na mozliwosc¢
wjazdu na przystanek wyniost 33 sekundy. 9% pojazdédw ponosi straty czasu oczekujac na wjazd na
przystanek (3% wszystkich pojazdéw) w wyniku zachowania prowadzacych te pojazdy — nie decyduja
sie oni na wjazd na przystanek pomimo, ze jest on zajmowany tylko przez jeden pojazd (w godzinie
szczytu porannego odnotowano 2 takie przypadki i oba dotyczyty tramwajéw). W pozostatych
przypadkach straty s3 powodowane zajeciem przystanku przez 2 pojazdy.

Szczyt popotudniowy: srednia strata czasu wymuszona oczekiwaniem na wjazd na przystanek Stare
Miasto (w kierunku pl. Bankowego) jest na poziomie 14 sekund na pojazd, taczne straty czasu
autobusow i tramwajow w ciggu godziny sg na poziomie 868 sekund (14 minut 28 sekund), straty
czasu pasazerdow wynoszg 10,6 pasazero-godziny. Udziat pojazdéw z zaktéconym czasem wynosi 48%,
a maksymalny czas oczekiwania wynidst 69 sekund. Podobnie jak w szczycie porannym, w szczycie
popotudniowym odnotowano przypadki, w ktérych kierujgcy nie decydujg sie na wjazd na
przystanek, pomimo, ze jest on zajmowany tylko przez jeden pojazd. Dotyczy to 25% pojazdow
ponoszacych straty czasu na tym przystanku (12% wszystkich pojazdéw). W godzinie szczytu
popotudniowego odnotowano 8 takich przypadkéw i za kazdym razem byly to tramwaje. W
pozostatych przypadkach oczekiwanie na wjazd na przystanek jest zwigzane z zajeciem przystanku
przez 2 pojazdy.

Srednie straty czasu autobuséw i tramwajéw jadacych w kierunku pl. Bankowego, wymuszone
koniecznoscig oczekiwania na wjazd na przystanek Stare Miasto, taczne straty czasu autobusow i
tramwajéw w ciggu godziny oraz starty czasu pasazerdow w ciggu godziny przedstawiono w tabl. 20.
Wyniki przedstawiono tgcznie dla wszystkich pojazdéw oraz z podziatem na autobusy i tramwaje

Tabl. 20. Starty czasu autobuséw i tramwajow jadacych w kierunku pl. Bankowego, zwigzane
z oczekiwaniem na mozliwos¢ wjazdu na przystanek Stare Miasto.

< . Udziat pojazdow
Srednia . Szacowane i
Natezenie z zaktéconym Straty czasu
strata czasu pojazdc’)w straty Czasu w czasem pasaierc’)w
Straty czasu na pojazd ciggu godziny orzejazdu
[s] [poj/godz.] [s] [%] [pasai-godz.]
Szczyt poranny

Autobusow, w zwigzku z ruchem

! " 5,5 19 105 30% 4,1
pieszym na przejsciu
Tramwajow, w zwigzku z ruchem

ramwal A 5,0 41 211 38% 9,1
pieszym na przejsciu
Autobusow i tramwajéw, w
zwigzku z ruchem pieszym na 5,3 60 315 35% 13,3
przejsciu

Szczyt popotudniowy

Autobusdéw, w zwigzku z ruchem

! " 27 19 513 67% 5,5
pieszym na przejsciu
Tramwajow, w zwigzku z ruchem

ramwal A 9,5 43 409 38% 5,2
pieszym na przejsciu
Autobusow i tramwajéw, w
zwigzku z ruchem pieszym na 14 62 868 48% 10,6
przejsciu
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Skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Sierakowskiego — sterowane sygnalizacjg $wietlng, ruch
w kierunku do Dw. Wilenskiego:

Szczyt poranny: srednia strata czasu na pojazd wynosi 4,6 sekundy, tgczne straty czasu autobuséw i
tramwajow w ciggu godziny s3 na poziomie 267 sekund (4 minuty 27 sekund), a starty czasu
pasazeréw wynoszg 3,2 pasazero-godziny. Maksymalna odnotowana strata czasu wyniosta 38
sekund, a udziat pojazdéw z zaktéconym czasem przejazdu jest na poziomie 21%. Nie odnotowano
dodatkowych strat czasu zwigzanych z oczekiwaniem na wjazd na przystanek Park Praski, w kierunku
do Dw. Wilenskiego.

Szczyt popotudniowy: srednia strata czasu na pojazd wynosi 6,1 sekundy, tgczne straty czasu w ciggu
godziny sg na poziomie 360 sekund (6 minut), a starty czasu pasazerow 13,8 pasazero-godziny.
Maksymalna odnotowana strata czasu wyniosta 45 sekund, a udziat pojazdéw z zaktdéconym czasem
przejazdu jest na poziomie 27%.

Podstawowym powodem strat czasu jest sposéb funkcjonowania sygnalizacji swietlnej. Tylko w
jednym przypadku odnotowano strate czasu tramwajéw wynikajgca z braku mozliwosci wjechania na
przystanek pomimo sygnatu zielonego - strata ta wyniosta 13 sekund.

W trakcie badania odnotowano réwniez inne pojazdy, ktére skorzystaty z TTA:

— autobusy linii prywatnych — (6 przejazdow w kierunku do pl. Bankowego w szczycie porannym i 4
przejazdy w kierunku do Dw. Wileriskiego w szczycie popotudniowym),

— policja— 1 przejazd na sygnale (szczyt popotudniowy),

— karetki pogotowia — 2 przejazdy w szczycie porannym i 1 w popotudniowym,

— stuzby techniczne (pogotowie autobusowe 1 przejazd w szczycie porannym).

Srednie straty czasu autobuséw i tramwajéw jadacych w kierunki Dw. Wilerskiego, odnotowane na
skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul. Sierakowskiego, tagczne straty czasu autobuséw i tramwajéow w
ciggu godziny oraz starty czasu pasazerow w ciggu godziny przedstawiono w tabl. 21. Wyniki
przedstawiono tgcznie dla wszystkich pojazdéw oraz z podziatem na autobusy i tramwaje.
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Tabl. 21. Starty czasu autobuséw i tramwajow jadacych w kierunku Dw. Wilenskiego, na
skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul. Sierakowskiego (sterowane sygnalizacjg swietlng).

Udziat
Srednia Natezenie Szacowane pOJa’ZdC')W z Straty czasu
strata czasu L straty czasu w zaktéconym .
Straty czasu na pojazd pojazdow ciggu godziny czasem pasazerow
przejazdu
[s] [poj/godz.] [s] [%] [pasai-godz.]
Szczyt poranny
Autobuséw, w zwigzku z
oczekiwaniem na sygnat zezwalajacy 7,5 14 105 25% 1,6
na przejazd
Tramwajow, w zwigzku z
oczekiwaniem na sygnat zezwalajacy 3,6 44 158 19% 1,7
na przejazd
Autobusdw i tramwajow, w zwigzku z
oczekiwaniem na sygnat zezwalajacy 4,6 58 267 21% 3,2
na przejazd
Szczyt popotudniowy
Autobusow, w zwigzku z
oczekiwaniem na sygnat zezwalajacy 10 16 160 4% 5,6
na przejazd
Tramwajow, w zwigzku z
oczekiwaniem na sygnat zezwalajacy 5 43 215 21% 8,5
na przejazd
Autobusow w zwigzku z
oczekiwaniem na wjazd na zajety 0 16 0 - -
przystanek
Tramwajow w zwigzku z
oczekiwaniem na wjazd na zajety 0,3 43 13 2% 0,2
przystanek
tacznie autobuséw i tramwajéw 6,1 59 360 27% 13,8

Skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Sierakowskiego — sterowane sygnalizacjg swietlng, w

kierunku pl

. Bankowego.

Jako strate czasu odnotowywano czas uptywajgcy od momentu zakonczenia wymiany pasazerdow na
przystanku Park Praski do momentu ruszenia tramwaju z przystanku z odliczeniem czasu
szacowanego jako czas podejmowania przez motorniczego decyzji o ruszeniu z przystanku. Czas ten
wyznaczono na podstawie obserwacji zachowania motorniczych na przystanku Park Praski,
ruszajgcych w kierunku Dw. Wileriskiego (w tym kierunku bezposrednio za przystankiem nie
wystepowat punkt kolizji utrudniajacy ruszenie z przystanku). Uzyskano $rednia wartos¢ rowng 9
sekund.

Szczyt poranny: odnotowano srednig strate czasu na pojazd, wynoszacg 12 sekund, faczne straty
czasu autobusow i tramwajéw w ciggu godziny na poziomie 724 sekund (12 minut i 4 sekundy) i
starty czasu pasazerdw wynoszace 26,7 pasazero-godzin. Maksymalna odnotowana strata czasu
wyniosta 45 sekund, a udziat pojazdéw z zaktéconym czasem przejazdu jest na poziomie 65%. Straty
czasu sg zwigzane z funkcjonowaniem sygnalizacji Swietlnej.
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Szczyt popotudniowy: odnotowano $rednig strate czasu na pojazd, wynoszgcg 8 sekund, tgczne
straty czasu autobusdéw i tramwajow na poziomie 487 sekund (8 minut 7 sekund) i starty czasu
pasazeréw wynoszace 5,8 pasazero-godzin. Maksymalna odnotowana strata czasu wyniosta 38
sekund, a udziat pojazdéw z zaktéconym czasem przejazdu jest na poziomie 59%. Straty czasu s3
zwigzane z funkcjonowaniem sygnalizacji swietlnej.

Na tym skrzyzowaniu sprawdzono czy pojazdy skrecajgce w lewo z ul. Sierakowskiego (w kierunku
mostu Slgsko-Dabrowskiego) powodujg utrudnienia w przejezdzie autobuséw i tramwajéw przez
skrzyzowanie (ruch na wprost po ruszeniu z przystanku). Pomiar wykonano w obu szczytach i w
kazdym z nich odnotowano po jednej sytuacji, w ktérej samochody skrecajgce w lewo pozostawaty
na torowisku, blokujgc TTA. Strata czasu wyniosta 11 sekund w szczycie porannym i 35 sekund w
szczycie popofudniowym. Zidentyfikowane pojedyncze przypadki utrudnien w ruchu wskazujg, ze
funkcjonowanie skretu znaczgco nie utrudnia funkcjonowania TTA.

Srednie straty czasu autobuséw i tramwajéw jadgcych w kierunku pl. Bankowego, na skrzyzowaniu al.
Solidarnosci z ul. Sierakowskiego, straty czasu autobuséw i tramwajéw w ciggu godziny oraz starty
czasu pasazerdw w ciggu godziny przedstawiono w tabl. 22. Wyniki przedstawiono tgcznie dla
wszystkich pojazdéw oraz z podziatem na autobusy i tramwaje.

Tabl. 22. Starty czasu autobuséw i tramwajow jadgcych do pl. Bankowego, na skrzyzowaniu
al. Solidarnosci z ul. Sierakowskiego, sterowanym sygnalizacjg Swietlna.

Udziat pojazdow

Srednia . Szacowane ,
Natezenie z zaktéconym Straty czasu
strata czasu pojazdow straty czasu w czasem pasazeréw
Straty czasu jazd i dzi
\ na pojaz ciggu godziny orzejazdu
[s] [poj/godz.] [s] [%] [pasai-godz.]

(7]

zczyt poranny

Autobusow, w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat 13,8 20 276 70% 8,8

zezwalajgcy na przejazd

Tramwajow, w zwigzku z
oczekiwaniem na sygnat 11 41 448 62% 17,7

zezwalajgcy na przejazd

Autobusow i tramwajéw, w

zwigzku z oczekiwaniem na 12 61 724 65% 26,7

sygnat zezwalajacy na przejazd

Szczyt popotudniowy

Autobusow, w zwigzku z
oczekiwaniem na sygnat 4,7 18 84 55% 0,9

zezwalajgcy na przejazd

Tramwajow, w zwigzku z

oczekiwaniem na sygnat 9,7 43 418 62% 51

zezwalajgcy na przejazd

Autobusow i tramwajéw, w

zwiazku z oczekiwaniem na 8 61 487 59% 5,8

sygnat zezwalajacy na przejazd

Park Praski — straty czasu na dojezdzie do przystanku, kierunek do pl. Bankowego:

Szczyt poranny: $Srednia tgczna strata czasu wynosi 12,2 sekundy. Nalezy jednak zaznaczyé, ze $rednia
strata czasu wynikajaca z zajecia przystanku przez pojazdy ZTM wynosi 10 sekund na pojazd a
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dodatkowo straty czasu sg ponoszone w zwigzku z blokowaniem przystanku przez autobusy linii
prywatnych. Spowodowana tym $rednia strata czasu wynosi 2,2 sekundy na pojazd. taczne straty
czasu w ciggu godziny wszystkich autobuséw i tramwajéw wynoszg 741 sekund (12 minut 21 sekund),
a starty czasu pasazerow 27,3 pasazero-godzin. Udziat pojazdéw z zaktéconym czasem wynosi 24%, a
maksymalny czas oczekiwania na wjazd na przystanek wyniést 105 sekund.

Szczyt popotudniowy: srednia taczna strata czasu przypadajaca na jeden pojazd jest bardzo mata i
wynosi 0,3 sekundy. W szczycie popotudniowym nie odnotowano przypadkéw blokowania
przystanku przez autobusy linii prywatnych lub ruch innych pojazdéw. taczne straty czasu w ciggu
godziny wszystkich autobuséw i tramwajéw wynoszg tylko 20 sekund, a starty czasu pasazerow
wynoszg 0,2 pasazero-godziny. Udziat pojazdoéw z zaktdconym czasem wynosi 4%, a maksymalny czas
oczekiwania pojazdu na wjazd na przystanek wynidst 12 sekund.

Srednie straty czasu autobuséw i tramwajéw, na dojezdzie do przystanku Park Praski, w kierunku
jazdy do pl. Bankowego, taczne straty czasu autobuséw i tramwajéw w ciggu godziny oraz starty
czasu pasazerdw w ciggu godziny przedstawiono w tabl. 23. Wyniki przedstawiono tgcznie dla
wszystkich pojazdéw oraz z podziatem na autobusy i tramwaje.

Tabl. 23. Starty czasu autobuséw i tramwajow jadacych w kierunku pl. Bankowego
wynikajgce z oczekiwania na wjazd na przystanek Park Praski.

Srednia Udziat pojazdéw
strata Natezenie Szacowane z zaktéconym Straty czasu
czasu na pojazdéw straty czasu w czasem pasazerow
Straty czasu i i
y pojazd ciagu godziny przejazdu
[s] [poj/godz.] [s] [%] [pasaz-godz.]

Szczyt poranny

Autobuséw w zwigzku z
oczekiwaniem na wjazd na 8,8 20 175 8% 5,6
przystanek zajety przez pojazdy ZTM

Tramwajow w zwigzku z
oczekiwaniem na wjazd na 10,9 41 445 21% 17,6
przystanek zajety przez pojazdy ZTM

Autobusow i tramwajéw w zwigzku z
oczekiwaniem na wjazd na 10 61 610 17% 22,4
przystanek zajety przez pojazdy ZTM

Dodatkowo autobuséw i tramwajéw
wynikajace z blokowania przystanku 2,2 61 132 7% 4,9
przez autobusy linii prywatnych

tacznie starty czasu autobusow i
tramwajow w zwigzku z
oczekiwaniem na wjazd na
przystanek

12,1 61 741 24% 27,3

Szczyt popotudniowy

Autobuséw w zwigzku z
oczekiwaniem na wjazd na 0,7 18 12 6% 0,1
przystanek zajety przez pojazdy ZTM

Tramwajow w zwigzku z
oczekiwaniem na wjazd na 0,2 43 8 3% 0,1
przystanek zajety przez pojazdy ZTM

tacznie starty czasu autobuséw i

tramwajow w zwigzku z 0’3 61 20 4% 0’2

oczekiwaniem na wjazd na
przystanek
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Wschodni wyjazd z TTA

Na wschodnim wyjezdzie z TTA, usytuowanym na wschdd od przystanku Park Praski w szczycie
porannym i popotudniowym nie odnotowano zadnych utrudnien w ruchu autobuséw i tramwajow.

Wschodni wjazd na TTA

Na wjezdzie na TTA od strony wschodniej, nie odnotowano utrudnien w ruchu autobusow i
tramwajow zaréwno w szczycie porannym jak i popofudniowym. Nalezy jednak doda¢, ze w
wiekszosci przypadkéw w godzinach szczytu (w okresach utrudnied w ruchu) autobusy zaraz po
ruszeniu z przystanku Dw. Wilenski, przejezdzajg na lewy pas ruchu i wjezdzaja na torowisko
tramwajowe przed ul. Jagielloriskg, a wiec przed zgodnym z organizacjg ruchu poczatkiem pasa
tramwajowo-autobusowego. W zwigzku z tym w przekroju, gdzie jest poczatek TTA autobusy jada juz
po torowisku tramwajowym.

PODSUMOWANIE

taczne straty czasu autobuséw i tramwajow na odcinku TTA, dla poszczegélnych kierunkéw jazdy
przedstawiono w tab. 24-25 oraz na Iys. 9 - rys. 10.

Podsumowujac:

* Dla kierunku jazdy od Dw. Wileniskiego do pl. Bankowego (do Centrum):

W szczycie porannym, taczna srednia strata czasu przypadajaca na jeden pojazd wynosi ok.
INEEIIOlel W rezultacie taczne straty czasu wszystkich autobuséw i tramwajéw wynosza
7035 sekund (117 minut i 15 sekund), a straty czasdw pasazeréw w ciggu godziny siegajg 227
godzin. Najwieksze straty czasu sg spowodowane koniecznoscig oczekiwania na wjazd na
przystanek Metro Ratusz Arsenaf (36,5% strat czasu na tym odcinku) oraz na skrzyzowaniu al.
Solidarnos$ci z ul. Andersa (31,4% wszystkich strat czasu). Straty czasu sg ponoszone takze na
skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul. Sierakowskiego (10,2% strat czasu) i podczas oczekiwania na
wjazd na przystanek Park Praski (10,3% strat czasu).

W szczycie popotudniowym, faczna srednia strata czasu przypadajgca na jeden pojazd wynosi
JJEEINEY Il \W rezultacie tgczne straty czasu wszystkich autobusdéw i tramwajow
wynoszg 8243 sekund (137 minut i 23 sekundy), a straty czasdw pasazeréow w ciggu godziny
siegajg 160 godzin. Najwieksze straty czasu sg ponoszone na skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul.
Andersa (52,9% wszystkich strat czasu), podczas oczekiwania na wjazd na przystanek Metro
Ratusz Arsenat — 26,8% oraz podczas oczekiwania na wjazd na przystanek Park Praski —10,4%.

* Dla kierunku jazdy od pl. Bankowego do Dw. Wilenskiego (na Prage):

S\ szczycie porannym, tgczna Srednia strata czasu przypadajaca na jeden pojazd wynosi 75

LQhlel. W rezultacie faczne straty czasu wszystkich autobuséw i tramwajoéw sg na poziomie
4015 sekund (prawie 67 minut), a straty czasdw pasazerdw w ciggu godziny siegajg 90 godzin.
Najwieksze straty czasu sg ponoszone na skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul. Andersa -
stanowig 69,1% wszystkich strat czasu.
W szczycie popotudniowym, faczna srednia strata czasu przypadajaca na jeden pojazd wynosi
MYl W rezultacie tgczne straty czasu wszystkich autobuséw i tramwajow sg na
poziomie 3552 sekund (ponad 59 minut), a straty czaséw pasazeréw w ciggu godziny siegajg
106 godzin. Najwieksze straty czasu sg ponoszone na skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul.
Andersa - stanowig 72,5% wszystkich strat czasu.
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Tabl. 24. Straty czasu autobuséw i tramwajow na TTA - kierunek jazdy od Dw. Wilerskiego do pl.
Bankowego (do Centrum).

Szczyt poranny Szczyt popotudniowy
_— , e |8_33| 33z | E. |E.z3| 33
Punkt kolizji lub inny powéd 232 |832% %7 82 232 |£28% 8%
., o ®© o © 3 3 = N o ®© v © 2 2 - N
utrudnien w ruchu c 3 |cd8E £ sy |88 E E
° S 2 © L ®© ° o 50 s ®
& 8 a5 H e & & a5 Hh 2
[sek] [sek] [pas-godz.] [sek] [sek] [pas-godz.]
Wschodni wjazd na TTA 0 0 0 0 0 0
Starty czasu na dojezdzie do przystanku Park
Praski, wymuszone oczekiwaniem na wjazd 12,1 742 27,3 0,3 20 0,2
na przystanek
Skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul.
Sierakowskiego, sterowane sygnalizacjg 12,0 724 26,7 8,0 487 5,8
Swietlng
Straty czasu na dojezdzie do przystanku
Stare Miasto, wymuszone oczekiwaniem na 5,3 315 13,3 14,0 868 10,6
wjazd na przystanek
Przejscie dla pieszych po zachodniej stronie
przystanku Stare Miasto, nie sterowane 4,2 249 10,5 2,3 143 1,7
sygnalizacja Swietlng
Przejazd przez torowisko nie sterowany
sygnalizacja Swietlng 0,0 0 0 0,0 0 0
Przejscie dla pieszych po wschodniej stronie
przystanku Metro Ratusz Arsenat sterowane 4,2 248 8,3 2,7 164 2,2
sygnalizacja Swietlng
Przejscie dla pieszych po wschodniej stronie
przystanku Metro Ratusz Arsenat nie 0,0 0 0 0,0 0 0
sterowane sygnalizacjg swietlng
Straty czasu na dojezdzie do przystanku
Metro Ratusz Arsenat, w zwigzku z 2160 28,9
oczekiwaniem na wjazd na przystanek
Skrzyzowanie al. S..olld.ar,no.su z ul. Andersa 4401 110,4
sterowane sygnalizacjg swietlng
Zachodni wyjazd z TTA

taczne straty czasu na TTA w punktach
kolizji oraz z powodu utrudnien w
ruchu

134,3

8243
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160
140 1 B Skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Marszatkowska
120 1 O Straty czasu na dojezdzie do przystanku Metro Ratusz
Arsenat
100 - M Przejécie dla pieszych po wschodniej stronie przystanku
Metro Ratusz Arsenat sterowane sygnalizacjg $wieting
80 1 O Przejscie dla pieszych po zachodniej stronie przystanku
Stare Miasto, nie sterowane sygnalizacjg $wietlng
60 [ Straty czasu na dojezdzie do przystanku Stare Miasto
26,8%
O Skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Sierakowskiego
20 +
W Starty czasu na dojezdzie do przystanku Park Praski
0 |
Szczyt poranny Szczyt popotudniowy

Rys. 9. Struktura strat czasu na TTA w kierunku jazdy do pl. Bankowego (do Centrum).

Tabl. 25. Straty czasu autobuséw i tramwajow na TTA - kierunek jazdy od pl. Bankowego do Dw.
Wilenskiego (na Prage).

Szczyt poranny Szczyt popotudniowy
© — [ —
& g z:z 2z | ® £ 33| 33
. , . 2> £ 392 N 2 > £ 395 NI
Punkt kolizji lub inny powdd utrudnienw | < 2 02 sz °9 o 2 o258 °cg
c8 | g88E | §8 | 55 | s28E | £%
ruchu 3 8°Ss | S8 | 3 8 Ss | B8
= g =& h = = g =& h =
[pas- [pas-
[sek] [sek] g0dz.] [sek] [sek] g0dz.]
Zachodni wjazd na TTA sterowany sygnalizacja
éwietina 6,0 312 7,8 3 156 4,3
Skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Andersa
sterowane sygnalizacjg Swietlng - 2700 67,6 - 2507 68,5
Przejscie dla pieszych po wschodniej stronie
przystanku Metro Ratusz Arsenat nie sterowane 0,0 0 0 0 0 0
sygnalizacjg swietlng
Przejscie dla pieszych po wschodniej stronie
przystanku Metro Ratusz Arsenat sterowane 5,9 341 5,3 3,2 183 6,7
sygnalizacja Swietlng
Przejazd przez torowisko (zawrotka) sterowane
sygnalizacjg $wietlng 3,5 319 5,0 1,8 102 3,7
Przejscie dla pieszych po zachodniej stronie
przystanku Stare Miasto, nie sterowane sygnalizacja 1,3 76 1,2 4,2 244 8,9
Swietlng
Skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Sierakowskiego,
sterowane sygnalizacjg swietlng 4,6 267 3,2 6,1 360 13,8
Wschodni wyjazd z TTA 0,0 0 0 0 0 0

taczne straty czasu na TTA w punktach kolizji
_oraz z powodu utrudnien w ruchu

75,3
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80
6,1%
70 1.7% O Skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Sierakowskiego
7,3% 9,2%
60 | 6,3% o N
O Przejscie dla pieszych po zachodniej stronie przystanku
2,7% Stare Miasto, nie sterowane sygnalizacjg $wieting
50 +
O Przejazd przez torowisko (zawrotka) sterowane sygnalizacjg
Swietlng
40 -
B Przejscie dla pieszych po wschodniej stronie przystanku
30 1 Metro Ratusz Arsenat sterowane sygnalizacjg $wieting
20 1 B Skrzyzowanie al. Solidarno$ci z ul. Marszatkowska
10 ~
0O Zachodni wjazd na TTA sterowany sygnalizacjg $wieting
0 8,0% 4,5%
Szczyt poranny Szczyt popotudniowy

Rys. 10. Struktura strat czasu na TTA, w kierunku jazdy do Dw. Wileriskiego (na Prage).

2.5 Badanie czaséw wymiany pasazerow

Czasy wymiany pasazeréw zbadano w trzech zespotach przystankowych, wspdlnych dla autobuséw i
tramwajow: Metro Ratusz Arsenat, Stare Miasto i Park Praski. Badania prowadzono w obu
kierunkach, w godzinie szczytu porannego i popofudniowego oraz w miedzyszczycie. Czas wymiany
pasazeréw mierzono od momentu otwarcia drzwi tramwaju lub autobusu do momentu, gdy ostatni
pasazer oczekujgcy na przystanku wsiadt do pojazdu. W ramach tego czasu nie uwzgledniano
pasazerdéw, ktorzy wsiedli do tramwaju lub autobusu, korzystajgc z nieuzasadnionego jego postoju w
oczekiwaniu np. na przydziat sygnatu zezwalajgcego na przejazd lub z powodu innej sytuacji
uniemozliwiajacej odjazd pojazdu.

Uzyskano nastepujace wartosci srednich czaséw wymiany pasazeréw:
* na przystanku Metro Ratusz Arsenaf, w kierunku do Centrum:

- 24 sekundy w szczycie porannym (tramwaje - 22 sekundy, autobusy - 25 sekund),

- 16 sekund w miedzyszczycie (tramwaje - 17 sekund, autobusy - 13 sekund),

- 21 sekund w szczycie popotudniowym (tramwaje - 22 sekundy, autobusy - 18 sekund);
* na przystanku Metro Ratusz Arsenaf, w kierunku Dw. Wilenskiego:

- 18 sekund w szczycie porannym (tramwaje - 19 sekund, autobusy - 14 sekund),

- 22 sekundy w miedzyszczycie (tramwaje 22 sekundy, autobusy - 23 sekundy),

- 29 sekund w szczycie popotudniowym (tramwaje - 29 sekund, autobusy - 28 sekund);

* na przystanku Stare Miasto, w kierunku pl. Bankowego:

- 18 sekund w szczycie porannym (tramwaje - 19 sekund, autobusy - 18 sekund),

- 2 sekundy w miedzyszczycie (tramwaje - 13 sekund, autobusy - 7 sekund),

- 10 sekund w szczycie popotudniowym (tramwaje - 11 sekund, autobusy - 8 sekund);
* na przystanku Stare Miasto, w kierunku Dw. Wilenskiego:

- 14 sekund w szczycie porannym (tramwaje - 17 sekund, autobusy - 13 sekund),
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- 9 sekund w miedzyszczycie (tramwaje - 8 sekund, autobusy - 10 sekund),
- 19 sekund w szczycie popotudniowym (tramwaje - 17 sekund, autobusy - 26 sekund);

* na przystanku Park Praski, w kierunku pl. Bankowego:
- 11 sekund w szczycie porannym (tramwaje - 11 sekund, autobusy - 11 sekund),
- 10 sekund w miedzyszczycie (tramwaje 10 sekund, autobusy - 11 sekund),
- 6 sekund w szczycie popotudniowym (tramwaje - 6 sekund, autobusy - 5 sekund);
* na przystanku Park Praski, w kierunku Dw. Wileriskiego:
- 11 sekund w szczycie porannym (tramwaje - 11 sekund, autobusy - 13 sekund),
- 9 sekund w miedzyszczycie (tramwaje - 8 sekund, autobusy - 9 sekund),
- 16 sekund w szczycie popotudniowym (tramwaje 17 sekund, autobusy - 16 sekund).

Wyniki czasdw wymiany pasazeréw przedstawione sg w tabl. 26 - tabl. 31 oraz na rys. 11 -rys. 12. W
tabelach podano wartosci Srednie, minimalne oraz maksymalne, w podziale na autobusy i tramwaje,
poszczegblne kierunki oraz okresy pomiarowe. Na rysunkach przedstawiono porédwnanie wartosci
srednich w poszczegdélnych okresach pomiarowych i dla poszczegdlnych przystankdéw.

Tabl. 26. Czasy wymiany pasazerow na wspolnych przystankach tramwajowo-autobusowych,
usytuowanych na TTA, szczyt poranny, kierunek do pl. Bankowego.

Sredni czas wymiany Maksymalny czas wymiany | Minimalny czas wymiany
SZCZYT pasazerow pasazeréw pasazerow
PORANNY Metro Stare Park Metro Stare Park Metro Stare Park
Ratusz . . Ratusz . . Ratusz . .
Miasto Praski Miasto Praski Miasto Praski
Arsenat Arsenat Arsenat

Tramwajow 22 19 11 41 41 20 14 7 6

Autobuséw 25 18 11 37 44 17 14 5 6

Razem 24 18 11 41 44 20 14 5 6

Tabl. 27. Czasy wymiany pasazerow na wspolnych przystankach tramwajowo-autobusowych,
usytuowanych na TTA, szczyt poranny, kierunek do Dw. Wilenskiego.

Sredni czas wymiany Maksymalny czas wymiany | Minimalny czas wymiany
SZCZYT pasazerow pasazeréw pasazeréw
PORANNY Metro Stare Park Metro Stare Park Metro Stare Park
Ratusz . . Ratusz . . Ratusz X .
Miasto Praski Miasto Praski Miasto Praski
Arsenat Arsenat Arsenat

Tramwajow 19 13 11 56 28 26 9 5 0

Autobuséw 14 17 13 23 49 27 6 6 8

Razem 18 14 11 56 49 27 6 5 0

Tabl. 28. Czasy wymiany pasazerow na wspolnych przystankach tramwajowo-autobusowych,

usytuowanych na TTA, miedzyszczyt, kierunek do pl. Bankowego.

Sredni czas wymiany Maksymalny czas wymiany | Minimalny czas wymiany
pasazerow pasazeréw pasazeréw
MIEDZYSZCZYT Metro Metro Metro
Ratusz Stare Park Ratusz Stare Park Ratusz Stare Park
Miasto Praski Miasto Praski Miasto Praski
Arsenat Arsenat Arsenat
Tramwajow 17 13 10 29 26 13 9 7 7
Autobusow 13 7 11 17 8 18 11 6 6
Razem 16 12 10 29 26 18 9 6 6
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Tabl. 29. Czasy wymiany pasazerdéw na wspolnych przystankach tramwajowo-autobusowych,

usytuowanych na TTA, miedzyszcz

yt, kierunek do Dw. Wilenskiego.

Sredni czas wymiany

Maksymalny czas wymiany

Minimalny czas wymiany

pasazeréw pasazerow pasazeréw
MIEDZYSZCZYT Metro Metro Metro
Stare Park Stare Park Stare Park
Ratusz . . Ratusz . X Ratusz . .
Miasto Praski Miasto Praski Miasto Praski
Arsenat Arsenat Arsenat
Tramwajéw 22 8 8 72 18 16 9 4 1
Autobuséw 23 10 9 27 12 17 16 6
Razem 22 9 9 72 18 17 9 4

Tabl. 30. Czasy wymiany pasazerow na wspolnych przystankach tramwajowo-autobusowych,

usytuowanych na TTA, szczyt popofudniowy, kierunek do pl. Bankowego.

Sredni czas wymiany Maksymalny czas wymiany | Minimalny czas wymiany
SZCZYT pasazerow pasazeréw pasazeréw
POPOLUDNIO Metro Metro Metro
Stare Park Stare Park Stare Park
WYy Ratusz . . Ratusz . . Ratusz . .
Miasto Praski Miasto Praski Miasto Praski
Arsenat Arsenat Arsenat
Tramwajéw 22 11 6 47 18 9 8 5 5
Autobuséw 18 8 5 40 12 6
Razem 21 10 6 47 18 6

Tabl. 31. Czasy wymiany pasazerow na wspolnych przystankach tramwajowo-autobusowych,

usytuowanych na TTA, szczyt popotudniowy, kierunek do Dw. Wilenskiego.

Sredni czas wymiany Maksymalny czas wymiany | Minimalny czas wymiany
SZCZYT pasazerow pasazeréw pasazeréw
POPOLUDNIOWY A Stare Park Metro Stare Park Metro Stare Park
Ratusz . . Ratusz X . Ratusz X .
Miasto Praski Miasto Praski Miasto Praski
Arsenat Arsenat Arsenat

Tramwajéw 29 17 17 68 31 25 11 5 8

Autobuséw 28 26 16 40 46 22 15 20 9

Razem 29 19 16 68 46 25 11 5 8
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Rys. 11. Srednie czasy wymiany pasazeréw, na wspdlnych przystankach tramwajowo-autobusowych,
usytuowanych na odcinku TTA, w kierunku do pl. Bankowego (Centrum).

35

30

25

20 7

15

10

Metro Ratusz Arsenat Stare Miasto Park Praski

O Szczyt poranny B Miedzyszczyt O Szczyt popotudniowy ‘

Rys. 12. Srednie czasy wymiany pasazeréw, na wspdlnych przystankach tramwajowo-autobusowych,
usytuowanych na odcinku TTA, w kierunku do Dw. Wileriskiego (na Prage).
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2.6 Ocena wptywu nowej organizacji ruchu na Trasie W-Z na warunki
ruchu transportu zbiorowego.

Warunki ruchu autobuséw i tramwajow na odcinku torowiska tramwajowo-autobusowego oceniono
na podstawie analizy czaséw przejazdu, ponoszonych strat czasu oraz analizy struktury czasu
podrozy, w tym udziatu poszczegdlnych sktadnikdw czasu podrézy we wszystkich okresach
pomiarowych.

Na rys. 13 i rys. 14 przedstawiono zréznicowanie czaséw przejazdéw autobusdéw i tramwajoéw na
wydzielonym TTA, w poszczegdlnych okresach pomiarowych i w obu kierunkach jazdy. Wyniki
przedstawiono dla wszystkich pojazdéw tgcznie oraz w podziale na autobusy i tramwaje. Dwie
skrajne wartosci oznaczajg warto$ci minimalne i maksymalne czaséw przejazdu, a wartosé posrednia
stanowi $rednig arytmetyczng pomierzonych czaséw przejazdéw.

Jesli chodzi o czasy przejazdu, uzyskane wyniki wskazujg, ze nastgpita zdecydowana poprawa

WEIC AR I o) SN ARA T\ YEN [0}, (2 szczegdlnie autobusdw), w poréwnaniu do stanu z korica

roku 2006, kiedy to autobusy i tramwaje poruszaty sie w jednej przestrzeni z pozostatymi pojazdami

oraz 2007 roku, kiedy to torowisko byto tymczasowo wydzielone tylko dla tramwajow.

W przypadku tramwajéw srednia predkos¢ przejazdu analizowanego odcinka:

- w szczycie porannym, w kierunku do pl. Bankowego (Centrum) wzrosta z 14,2 km/h (2006 r.)
oraz 19,1 km/h (2007 r.) do 20,8 km/h (2009 r.), tj. 0 47% w stosunku do roku 2006 oraz 0 9% w
stosunku do roku 2007,

- w szczycie porannym, w kierunku do Dw. Wilenskiego (Praga) nieco zmalata z 25,6 km/h (2006
r.) oraz z 24,4 km/h (2007 r.) do 23,5 km/h (2009 r.), tj. o0 8% w stosunku do roku 2006 i 4% w
stosunku do roku 2007,

- w szczycie popotudniowym, w kierunku do pl. Bankowego (Centrum), jest prawie na tym
samym poziomie co w roku 2006, tj. 22km/h oraz wzrosta w stosunku do roku 2007 z 18,4 km/h
na 21,5 km/h, tj. 0 17%,

- w szczycie popotudniowym, w kierunku do Dw. Wilenskiego (Praga) wzrosta z 9 km/h (2006 r.)
oraz z 20,7 km/h (2007 r.) do 21,8km/h (2009 r.), tj. 0 142% w stosunku do roku 2006 i 6% w
stosunku do roku 2007.

Wyznaczenie TTA przyczynito sie do zdecydowanego zwiekszenia predkosci autobuséw. W latach
2006-2007 autobusy poruszaty sie po jezdni, wspdlnie z innymi pojazdami (w roku 2006 dostepne
byty 2 pasy ruchu w kazdym kierunku, a w roku 2007 jeden pas, w zwigzku z wydzieleniem torowiska
tramwajowego, czego efektem byto znaczne pogorszenie warunkéw ruchu autobuséw).

W roku 2009, w stosunku do roku 2006 (bez wydzielonego torowiska, dla autobuséw dostepne byty 2

pasy ruchu):

- w szczycie porannym, w kierunku do pl. Bankowego (Centrum) predkos$¢ wzrosta z 14,4 km/h do
21,6 km/h ( 0 50%),

- w szczycie porannym w kierunku do Dw. Wilenskiego (Praga) predkos¢ zmniejszyta sie z 27,5km/h
do 23,4 km/h (o 15%),

- w szczycie popotudniowym, w kierunku do pl. Bankowego (Centrum) predkos¢ nie ulegta zmianie —
jest na poziomie ok. 20,1-20,6 km/h,

- w szczycie popotudniowym, w kierunku do Dw. Wilenskiego (Praga) predkos$¢ wzrosta z 8,8 km/h
do 22,7 km/h (0 158%).

W roku 2009 w stosunku do roku 2007 (wydzielone torowisko, autobusy poruszaty sie razem z
samochodami po dostepnym jednym pasie ruchu):
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- w szczycie porannym, w kierunku do pl. Bankowego (Centrum) predkos¢ wzrosta z 11,1 km/h do
21,6 (0 95%),

- w szczycie porannym w kierunku do Dw. Wileriskiego (Praga) predkos¢ wzrosta z 13,9 km/h do
23,4 km/h (0 68%),

- w szczycie popotudniowym, w kierunku do pl. Bankowego (Centrum) predkos¢ wzrosta z 10,8 km/h
do 20,1 km/h (o 87%),

- w szczycie popotudniowym, w kierunku do Dw. Wilenskiego (Praga) predkos¢ wzrosta z 7,2 km/h
do 22,7 km/h (214%).

Obecnie odnotowane $rednie wartosci predkosci autobuséw i tramwajow sg dos¢ wysokie (21-23

km/h). Jednak wystepuje dos¢ znaczne zrdznicowanie uzyskiwanych czaséw (predkosci)

poszczegblnych przejazdéw:

— w kierunku do Centrum wartosci maksymalne sg wyzsze srednio o 43% od wartosci minimalnych
(0 37% w szczycie porannym, o 43% w miedzyszczycie i 0 49% w szczycie popotudniowym),

— w kierunku na Prage warto$ci maksymalne sg takze wyzsze o 43% od wartosci minimalnych (o
44% w szczycie porannym oraz o 40% w miedzyszczycie i po potudniu).

Odchylenie standardowe stanowigce miare zréznicowania badanej cechy jest na poziomie 52 sekund,
w kierunku do Centrum (srednia z trzech okreséw pomiarowych) oraz 48 sekund, w kierunku na
Prage. Okresla to przecietne zréznicowanie poszczegdlnych wartosci cechy w stosunku do $redniej
arytmetycznej i w przypadku analizowanego odcinka wynika gtéwnie z wystepowania punktow kolizji
sterowanych sygnalizacjg Swietlng, w tym w szczegdlnosci skrzyzowania al. Solidarnosci z ul. Andersa
oraz z ul. Sierakowskiego. Czas przejazdu zalezy od tego na jaki sygnat trafig autobusy i tramwaje
dojezdzajac do tych punktéw kolizji. Swiadczy to niestety o niedostatecznym skoordynowaniu ruchu
autobusow i tramwajéw z sygnalizacja Swietlng (uprzywilejowaniem w ruchu).

Ponadto, w kierunku do Centrum w zwigzku z duzym natezeniem autobuséw i tramwajéw i
usytuowaniem przystankéw (Park Praski i Metro Ratusz Arsenaf), bezposrednio przed
skrzyzowaniami z ul. Andersa i Sierakowskiego, obserwowane sg utrudnienia z wjazdem na przystanki
- pojazdy oczekujgce na zielone Swiatto blokujg mozliwo$¢ wjazdu pojazdom oczekujgcym w kolejce.
Problem ten jest najbardziej widoczny na przystanku Metro Ratusz Arsenat (ruch w kierunku pl.
Bankowego), na ktdrym straty czasu powodowane oczekiwaniem na wjazd na przystanek sg bardzo
duze (odnotowano warto$s¢ maksymalng w szczycie porannym réwng 2 minuty i 33 sekundy, a w
szczycie popotudniowym az 4 minuty i 10 sekund). Problemy tego typu nie wystepujg we wszystkich
cyklach sygnalizacji, odnotowywano takze przypadki wjazdu na przystanek Metro Ratusz Arsenat bez
strat czasu.

Straty czasu majg miejsce takze na przystanku Stare Miasto. Wywotuja je piesi przechodzacy przez
przejscie bez sygnalizacji $wietlnej.

Z uwagi na duze natezenie ruchu autobuséw i tramwajow catkowita eliminacja strat czasu w
punktach kolizji jest prawdopodobnie niemozliwa. Nalezy jednak dgzy¢ do zredukowania czasu
traconego, poprzez weryfikacje programow sygnalizacji i zwiekszenie stopnia priorytetu
udzielanego autobusom i tramwajom wzdtuz Trasy WZ.
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Rys. 13. Zrdznicowanie czaséw przejazdu autobusow i tramwajéw na Trasie WZ, na odcinku TTA.
Wyniki badan dla kierunku od Dw. Wilenskiego do pl. Bankowego (do Centrum).
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Rys. 14. Zréznicowanie czaséw przejazdu autobusow i tramwajéw na Trasie WZ, na odcinku TTA.
Wyniki badan dla kierunku od pl. Bankowego do Dw. Wilenskiego (na Prage).

Aby oceni¢ relacje odchylenia od wartosci $redniej przejazdu postuzono sie wspdtczynnikiem
zmiennosci (iloraz odchylenia standardowego i wartosci sredniej). Poniewaz wspdtczynnik zmiennosci
jest wielkoscig niemianowang pozwala na poréwnanie pomiaréw niezaleznie od kierunku jazdy i
okresu pomiarowego. Zaréwno dla kierunku jazdy do Centrum jak i na Prage byt on na poziomie 0,12
(Srednia dla wszystkich okreséw pomiarowych). Najwieksze zréznicowanie czasow miato miejsce w
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szczycie popotudniowym w kierunku do Centrum — 0,14, a najmniejsze w szczycie porannym, w
kierunku do Centrum i w szczycie popotudniowym w kierunku na Prage — 0,11.

Podsumowujac, warunki ruchu autobuséw i tramwajow po wprowadzeniu TTA ulegly
zdecydowanej poprawie, pomimo obserwowanego zrdznicowania czaséw przejazdu, ktére jest na
Srednim poziomie i wynika z wystepujacych zaktécen w funkcjonowaniu TTA, powodowanych
gtéwnie punktami kolizji. W pordwnaniu do warunkéw przejazdu samochodami, warunki ruchu w
komunikacji zbiorowej sg zdecydowanie lepsze, przede wszystkim w okresach ruchu szczytowego
(rano w kierunku do pl. Bankowego i po potudniu do Dw. Wilenskiego). Odnotowane S$rednie
predkosci samochoddw osobowych przedstawiajg sie nastepujaco:
- w kierunku do pl. Bankowego (do Centrum):
* w szczycie porannym — 15,3km/h (w komunikacji zbiorowej 21km/h),
*  w miedzyszczycie 9,4 km/h (w komunikacji zbiorowej 21,5 km/h),
* w szczycie popotudniowym — 22,5 km/h (w komunikacji zbiorowej 21,3 km/h),
- w kierunku do Dw. Wileniskiego (na Prage):
* w szczycie porannym — 37,7 km/h (w komunikacji zbiorowej 23,5 km/h),
* w miedzyszczycie 28,5 km/h (w komunikacji zbiorowej 22,4 km/h),
* w szczycie popotudniowym - 5,4 km/h (w komunikacji zbiorowej 22,2 km/h).

Jesdli chodzi o strukture czasu podrézy autobuséw i tramwajow oraz udziat poszczegdlnych
sktadnikdw, uzyskane wyniki (przedstawione w tabl. 32 i tabl. 33) dowodza, ze podstawowym
sktadnikiem czasu podrdzy jest czas jazdy, ktérego udziat w zaleznosci od okresu pomiarowego jest
na poziomie 53-54% w kierunku jazdy do pl. Bankowego oraz 62-63% w kierunku do Dw. Wilenskiego
(z uwagi na mniejsze straty czasu zwigzane z zaktdceniami wynikajgcymi z koniecznosci oczekiwania
na wjazd na przystanki). W kierunku do Centrum, straty te stanowig az 14% rano i 12% po potudniu
czasu przejazdu.

Do$¢ duzy udziat w czasie przejazdu autobusami i tramwajami ma czas tracony na dwdch
skrzyzowaniach z sygnalizacjg Swietlng. Dotyczy to przede wszystkim szczytu popotudniowego, w
kierunku do Centrum (19%).

Tabl. 32. Struktura czasu przejazdu autobusami i tramwajami (kierunek do pl. Bankowego).

- Szczyt
Struktura czasu podrozy Szczyt poranny y.
popotudniowy
Czas tracon'y T1a skrzyzoyvanlach z sygnalizacjg Swietlng 49 11% 79 199%
(z Andersa i Sierakowskiego)
Czas w |.nnych punktach kO|I.ZjI sterowanych §ygnallzaCJa sSwietlng 472 1% 27 1%
(przejscie dla pieszych, przejazd przez torowisko)
(lZza?s tracony V\./,p'unktach kolizji nie st'erowanych sygn'allzaqq 42 1% 23 1%
Swietlng (przejscie dla pieszych, przejazd przez torowisko)
Czas tracony z powodu oczekiwania na wjazd na przystanki 60,4 14% 50,3 12%
Czas wymiany pasazeréw 53 12% 37 9%
Czas ,tracony” na przystankach (po wymianie pasazeréw) 27 6% 27 6%
Czas jazdy 230,2 54% 223,7 53%
Czas przejazdu 428 100% 422 100%
Predkos¢ jazdy 39,1 km/h 40,2 km/h
Predkos¢ przejazdu 21,0 km/h 21,3 km/h
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Tabl. 33. Struktura czasu przejazdu autobusami i tramwajami (kierunku do Dw. Wileriskiego).

Szczyt

Struktura czasu podrdzy Szczyt poranny B

Czas tracony n'a skrzyzowanlach z sygnalizacjg Swietlng 56,6 14% 54,3 13%
(z Andersa i Sierakowskiego)

Czas w i.nnych punktach koIi.zji sterowanych .sygnali?acja sSwietlng 17.4 49 3 2%
(przejscie dla pieszych, przejazd przez torowisko, wjazd na TTA)

(,Zza?s tracony V\./,p.unktach kolizji nie st.erowanych sygn.alizach 13 0% 42 1%
Swietlng (przejscie dla pieszych, przejazd przez torowisko)

Czas wymiany pasazeréow 43 11% 64 15%
Czas ,tracony” na przystankach (po wymianie pasazeréw) 27 7% 27 7%
Czas jazdy 245,7 63% 256,5 62%
Czas przejazdu 391 100% 414 100%
Predko$é jazdy 37,4 km/h 35,8 km/h
Predko$é przejazdu 23,5 km/h 22,2 km/h

Przeprowadzone badania funkcjonowania TTA na Trasie W-Z potwierdzity bardzo dobre efekty tego
rozwigzania z punktu widzenia oszczednosci czasu pasazeréw pojazdéw, a w szczegdlnosci
oszczednosci pasazerow autobusow.

Badania oraz obserwacje warunkéw ruchu autobuséw i tramwajow ujawnity jednak problemy,

zmniejszajace mozliwe korzy$ci zwigzane z wydzieleniem torowiska tramwajowo-autobusowego.

Najwazniejsze z nich to:

- duzy udziat czasu traconego z powodu oczekiwania przez autobusy i tramwaje na wjazd na
przystanki, szczegdlnie przystanek Metro Ratusz Arsenat oraz

- straty czasu na skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul. Andersa, spowodowane ograniczong
przepustowoscig, takze z powodu tramwajéw skrecajacych w lewo (linia nr 4).

Rozwigzania powyzszych probleméw nalezy poszukiwac przede wszystkim poprzez dostosowanie
sterowania ruchem do natezenia autobuséw i tramwajow na Trasie WZ. Nie nalezy rozwazac
mozliwosci wydtuzenia platform przystankowych, ktére sg wystarczajaco dtugie, a ich powiekszanie
bedzie niekorzystne z punktu widzenia wsiadania i wysiadania pasazerow (odlegtosci dojs¢).

Ponizej przedstawiono wybrane obserwacje na podstawie przeprowadzonych badan i propozycje
interwencji usprawniajgcych funkcjonowanie TTA:

Zaktécenie w funkcjonowaniu TTA Proponowana interwencja

Zwalnianie, a nawet zatrzymywanie tramwajéw Zwrdcenie uwagi motorniczym na koniecznos¢
przed przystankiem Stare Miasto, w sytuacji wjazdu na przystanek w takiej sytuacji

gdy przystanek zajety jest przez inny tramwaj

(jeden) i dokonywana jest wymiana pasazerow

Kontrola funkcjonowania TTA przez odpowiednie

Blokowanie przystankow tramwajowo- .
stuzby

autobusowych przez autobusy przewoznikéw
prywatnych (niekorzystne zajmowanie dtugosci
przystanku), zwtaszcza w godzinie szczytu
porannego w kierunku do Centrum

Korekta sygnalizacji Swietlnej (na state wtgczony
sygnat zielony dla autobuséw, zamieniany na
czerwony w momencie zblizania sie tramwaju)
lub jej likwidacja

Nieprawidtowe funkcjonowanie sygnalizacji
Swietlnej na zachodnim wijezdzie na TTA,
sygnalizacja powoduje nieuzasadnione
zatrzymywanie sie autobuséw i tramwajow w
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sytuacjach, gdy nie pojawiajg sie pojazdy w
stosunku do nich kolizyjne

Wijazdy autobuséw na TTA bezposrednio za
przystankiem autobusowym na zachodnim
wylocie z Pl. Wiledskiego - jako prdéba
unikniecia kolejki pojazdéw na dojezdzie do
TTA.

Zbyt  dtugie  wymiany pasazerow na
przystankach spowodowane przez pasazerow
dochodzgcych po  zakoniczeniu  wymiany
zasadniczej

Przesuniecie wjazdu na TTA w kierunku

wschodnim.
Zwrécenie  uwagi  prowadzacym  pojazdy
(zwtaszcza stojagcym na przystankach jako

pierwsi) na bardziej zdecydowane zamykanie
drzwi i odjazd z przystanku. Przy duzym
natezeniu ruchu autobusdéw i tramwajéw nie
bedzie to stanowi¢ niedogodnosci dla
pasazeréw, a ograniczy kolejki pojazdéw przed
przystankami (i oczekiwanie pasazeréw).
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3.1 Pomiar natezen ruchu samochodowego i liczby osob w pojazdach

Pomiary ruchu samochodowego wykonano w trzech przekrojach pomiarowych:

- na moécie Slasko — Dabrowskim,

— na odcinku pomiedzy ul. Grodzka/Nowy Zjazd, a tacznicg prowadzacg ruch na/z Wybrzeza
Gdanskiego,

— na wysokosci tunelu na Trasie WZ,

w trzech okresach pomiarowych: w szczycie porannym, w godzinach 7:00 — 8:00, miedzyszczycie, w

godzinach 11:00 — 12:00 oraz w szczycie popotudniowym, w godzinach 16:00 — 17:00. Pomiary

zostaty wykonane w dni powszednie (wtorek, sroda, czwartek), w okresie od 13 do 22 pazdziernika

2009 roku.

W tabl. 34 - tabl. 36 oraz na rys. 15 - rys. 17 przedstawiono wyniki pomiaréw, w przekroju na

moscie Slasko-Dabrowskim. Wskazujg one, ze:

— Najwieksze natezenie ruchu na moscie Slasko-Dgbrowskim odnotowano w godzinie szczytu
popotudniowego — 2 003 pojazdy/przekréj. Samochody osobowe stanowig w tej godzinie 93%
wszystkich pojazdéw. Przewaza kierunek ruchu w strone Pragi — 56% catego ruchu.

— W godzinie szczytu porannego przewaza ruch do Centrum — 56% ruchu. Samochody osobowe
stanowig 91% ruchu pojazdéw (1 606 z 1 760 pojazdéw).

— W miedzyszczycie podobnie jak w godzinie szczytu popotudniowego przewazat ruch w kierunku
Pragi — 56%. Samochody osobowe stanowity 90% wszystkich pojazdow.

Tabl. 34. Natezenie ruchu na moscie Slasko-Dabrowskim. Szczyt poranny.

Kategorie pojazdow
Kierunek - . - Razem
osobowe dostawcze/mi ciezarowe ciezarowy z ciezarowy z autobusy
krobus przyczepa naczepa
Centrum 904 71 4 0 0 9 988
Praga 702 49 3 1 0 17 772
1 606 120 7 1 0 26
Razem
= 1760
Tabl. 35. Natezenie ruchu na moécie Slagsko-Dabrowskim. Miedzyszczyt.
Kategorie pojazdow
Kierunek - . - Razem
osobowe dostawcze/mi ciezarowe ciezarowy z ciezarowy z autobusy
krobus przyczepa naczepa
Centrum 621 77 4 0 0 5 707
Praga 823 72 0 1 0 8 904
1444 149 4 1 0 13
Razem
1611 1611
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Tabl. 36. Natezenie ruchu na moscie Slasko-Dgbrowskim. Szczyt popotudniowy.
Kategorie pojazdow
Kierunek dostawcze | . . ciezarowy z | ciezarowy Razem
osobowe . ciezarowe autobusy
/mikrobus przyczepa Z naczepa
Centrum 801 62 0 0 0 9 872
Praga 1068 53 0 2 0 8 1131
1869 115 0 2 0 17
Razem 2003
2003
Most
1000
2
'ﬁ B Stare Miasto
g W Praga
[ Q N @ ;,
: LB ¢ %
Typ pojazdu

Rys. 15. Natezenie ruchu pojazdéw na moscie Slgsko-Dabrowskim. Szczyt poranny.
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Rys. 16. Natezenie ruchu pojazdéw na moscie Slgsko-Dabrowskim

. Miedzyszczyt.
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Rys. 17. Natezenie ruchu pojazdéw na moscie Slgsko-Dabrowskim. Szczyt popotudniowy.

W tab. 37-39 oraz na rys. 18 - rys. 20, przedstawiono wyniki pomiaréw na ciggu Trasy WZ, dla
przekroju pomiedzy tgcznicami prowadzacymi ruch na/z Wistostrady. Wskazujg one ze:

Najwieksze natezenie ruchu, w przekroju pomiedzy tacznicami wezta z Wybrzezem Gdaniskim,
odnotowano w godzinie szczytu porannego — 1292 pojazdy/przekrdj. Samochody osobowe
stanowig w tej godzinie 92% wszystkich pojazdéw. Nieznacznie przewaza kierunek ruchu w
strone Starego Miasta (Centrum) — 52% catego ruchu.

W godzinie szczytu popotudniowego réwniez nieznacznie przewaza kierunek ruchu w strone
Centrum — 51% ruchu. Samochody osobowe stanowig 91% catego ruchu pojazdéw (1 017z 1112
pojazdow).

W miedzyszczycie przewaza ruch w strone Pragi — 54%, a samochody osobowe stanowig 91%

wszystkich pojazddéw.

Tabl. 37. Natezenie ruchu pomiedzy tacznicami Trasy WZ z Wistostradg. Szczyt poranny.

Kategorie pojazdow
Kierunek - .. .. Razem
osobowe dOS:(?\;V;:E/mI ciezarowe c;ﬁzs;::vg; c':z;z:; z autobusy
Stare 612 41 1 0 0 12 5
Miasto
Most 572 38 0 0 0 16 626
1184 79 1 0 0 28
Razem
1292 1292
Tabl. 38. Natezenie ruchu pomiedzy tgcznicami Trasy WZ z Wistostrada. Miedzyszczyt.
Kategorie pojazdow
Kierunek . . s . s Razem
osobowe dos::‘:;::/ mi ciezarowe c;:{;::g; c'igirz:g; z autobusy
Stare 447 42 3 0 0 4 496
Miasto
Most 528 42 0 0 0 3 573
975 84 3 0 0 7
Razem
1069 1069
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Tabl. 39. Natezenie ruchu pomiedzy tacznicami Trasy WZ z Wistostradg. Szczyt popotudniowy.
Kategorie pojazdow
Kierunek - - . Razem
osobowe dostawcze/mi ciezarowe ciezarowy z ciezarowy z autobusy
krobus przyczepa naczepa
St
are 518 38 0 0 0 8 564
Miasto
Most 499 45 0 0 0 4 548
1017 83 0 0 0 12
Razem 1112
1112
Miedzy £ acznicami
700
600 -
500 |
€ 400
';ﬁ,_ B Stare Miasto
5 300 A B Most
200 |
100
0 4 —————
© RIS N ° 9 S
’ g2 3 8 ®
Typ pojazdu

Rys. 18. Natezenie ruchu pojazdéw pomiedzy tgcznicami Trasy WZ z Wistostrada.
Szczyt poranny.
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Rys. 19. Natezenie ruchu pojazdéw pomiedzy tgcznicami Trasy WZ z Wistostradg. Miedzyszczyt.
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Rys. 20. Natezenie ruchu pojazdéw pomiedzy tgcznicami Trasy WZ z Wistostrada.
Szczyt popotudniowy.

W tabl. 40 - tabl. 42 oraz na rys. 21 - rys. 23 przedstawiono wyniki pomiaréw na Trasie WZ, w
przekroju na wysokosci tunelu pod Starym Miastem. Wskazujg one ze:

Najwieksze natezenie ruchu w przekroju usytuowanym na wysokosci tunelu w ciggu Trasy WZ

odnotowano w godzinie szczytu porannego — 1710 pojazdéw/przekrdj. Samochody osobowe
stanowig w tej godzinie 90% wszystkich pojazdéw. Przewaza kierunek ruchu w strone pl.
Bankowego — 56% ruchu.

W godzinie szczytu popotudniowego odnotowano najmnijesze natezenie pojazdow. W tym

okresie przewaza kierunek ruchu w strone Centrum — 54% ruchu. Samochody osobowe stanowig
91% ruchu pojazdéw (1 522 z 1 670 pojazdow).

kierunku. Samochody osobowe stanowity 90% wszystkich pojazdow.

W miedzyszczycie struktura kierunkowa ruchu byta identyczna — po 50% ruchu w kazdym

Tabl. 40. Natezenie ruchu na wysokosci tunelu WZ Stare Miasto. Szczyt poranny.

Kategorie pojazdow

Kierunek dostawcze/mi .. ciezarowy z ciezarowy z Razem
osobowe krobus ciezarowe przyczepa naczepa autobusy
Pl.
867 72 0 0 0 14 953
Bankowy
Most 673 64 2 0 0 18 757
1540 136 2 0 0 32
Razem
S 1710
Tabl. 41. Natezenie ruchu na wysokos$ci tunelu WZ Stare Miasto. Miedzyszczyt.
Kategorie pojazdow
Kierunek - s ‘s Razem
osobowe dostawcze/mi ciezarowe ciezarowy z ciezarowy z autobusy
krobus przyczepa naczepa
Pl.
771 76 0 0 0 7 854
Bankowy
Most 765 73 2 0 0 7 847
1536 149 2 0 0 14
Razem
1701 1701
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Tabl. 42. Natezenie ruchu na wysokosci tunelu WZ Stare Miasto. Szczyt popotudniowy.
Kategorie pojazdéw
Kierunek : s s Razem
osobowe dostawcze/mi ciezarowe ciezarowy z ciezarowy z autobusy
krobus przyczepa naczepa
Pl.
796 82 0 0 0 16 894
Bankowy
Most 726 40 1 1 0 8 776
1522 122 1 1 0 24
Razem
1670 et
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Typ pojazdu

Rys. 21. Natezenie ruchu pojazdéw na wysokosci tunelu Trasy WZ. Szczyt poranny.
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Rys. 22. Natezenie ruchu pojazdéw na wysokosci tunelu Trasy WZ. Miedzyszczyt.
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Rys. 23. Natezenie ruchu pojazdéw na wysokosci tunelu Trasy WZ. Szczyt popotudniowy.

W kazdym z badanych przekrojéw ruch samochoddw ciezarowych oraz autobuséw prywatnych byt
nieznaczny (autobusy stanowity do 2% mierzonego ruchu).

Na podstawie pomiarédw mozna stwierdzi¢ dos¢ znaczne obcigzenie powigzan Trasy WZ z

Wistostrada:

— W godzinie szczytu porannego z Trasy WZ w kierunku Wistostrady tgcznicami zjezdza ok. 450
pojazddéw, a z Wistostrady na Trase WZ wjezdza ok. 430 pojazddw;

— w godzinie miedzyszczytu z Trasy WZ w kierunku Wistostrady tacznicami zjezdza ok. 480
pojazdow, a z Wistostrady na Trase WZ wjezdza ok. 690 pojazddéw;

— W godzinie szczytu popotudniowego z Trasy WZ w kierunku Wistostrady tacznicami zjezdza ok.
540 pojazddw, a z Wistostrady na Trase WZ wjezdza ok. 910 pojazdow.

Badanie napetniern samochoddw wykonano na prébie 1866 pojazdéw. Odnotowano 2662 osoby w

pojazdach, co oznacza srednie napetnienie pojazdéw na Trasie WZ na poziomie 1,43 osoby/po;j.

Najwieksze napetnienie pojazdéw odnotowano w miedzyszczycie, a najmniejsze w godzinie szczytu

porannego. Szczegétowe wyniki pomiaréw przedstawiono w tabl. 43.

Tabl. 43. Napetnienie samochoddéw osobowych w ciggu Trasy WZ.

Godzina “g:s;:ril\?:(?- Pomi‘zlclzzl/‘fl?lic;r;isctarra\:;rasy Tunel W2 Srednia
7:00 - 8:00 1,39 1,33 1,33 1,34
11:00 - 12:00 1,50 1,54 1,45 1,50
16:00 - 17:00 1,49 1,44 1,37 1,44

Biorac pod uwage napetnienia pojazddw oszacowano, ze w analizowanych przekrojach samochodami
osobowymi podrézuje (tabl. 44):
* w szczycie porannym:
- w przekroju mostowym — 2230 osdb,
- w przekroju pomiedzy tacznicami zjazdowymi i wjazdowymi na i z Wistostrady — 1570 osdb,
- w przekroju na wysokosci tunelu WZ — 2055 osdb,
* w miedzyszczycie:
- w przekroju mostowym — 2170 osdb,
- w przekroju pomiedzy tgcznicami zjazdowymi i wjazdowymi na i z Wistostrady — 1505 oséb,
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- w przekroju na wysokosci tunelu WZ — 2085 osdb,
* w szczycie popotudniowym:
- w przekroju mostowym — 2785 o0sdb,
- w przekroju pomiedzy tacznicami zjazdowymi i wjazdowymi na i z Wistostrady — 1460 osdb,
- w przekroju na wysokosci tunelu WZ — 2085 osdb.

Tabl. 44. Liczba 0séb podrdzujgcych samochodami osobowymi.

Godzina Most Slasko-Dabrowski Pomiedzy tgcznicami Trasy WZ z Wistostradg = Tunel WZ

3.2 Identyfikacja czasdw przejazdu samochodow osobowych.

Pomiar czaséw przejazdu samochodéw osobowych wykonano dla trzech okreséw pomiarowych
— szczytu porannego — godz. 7:00 — 8:00;

— miedzyszczytu — godz. 11:00 — 12:00;

— szczytu popotudniowego — godz. 16:00 — 17:00.

pomiedzy:

— wschodnim wlotem/wylotem na skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul. Andersa,

— zachodnim wlotem/wylotem na skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul. Targowa.

Czasy przejazdow pomierzono w obu kierunkach ruchu. Wyniki, w postaci srednich czaséw przejazdu
oraz érednich predkosci na odcinku przedstawiono w tabl. 45. Na ich podstawie mozna stwierdzi¢, ze
w kierunku do pl. Bankowego, najdtuzszy czas przejazdu ma miejsce w miedzyszczycie — uzyskana
wartosé Srednia jest na poziomie 16min 33s. Przektada sie to na niskg wartosé sredniej predkosci —
9,4km/h. Czas ten jest ponad 2-krotnie dtuzszy niz w godzinie szczytu popotudniowego. W szczycie
porannym czas przejazdu jest krotszy niz w miedzyszczycie, pomimo wyzszego natezenia. Wynika to z
lepszych warunkdéw ruchu panujacych na trasie.

W kierunku do Dw. Wilenskiego najdtuzszy czas przejazdu (ok. 22min) odnotowano w godzinie
szczytu popotudniowego. Oznacza to bardzo niskg predkosé - na poziomie 5,4 km/h. Czas ten jest
ponad 5-krotnie dtuzszy niz w godzinie szczytu porannego i 4-krotnie dtuzszy niz w miedzyszczycie.

Tabl. 45. Sredni czas przejazdu samochodéw osobowych w szczycie porannym.

Kierunek
Dw. Wilenski — Plac Bankowy Plac Bankowy — Dw. Wilenski

Uzyskane wartosci:

Szczyt poranny

Sredni czas przejazdu 10min 10s 4min 8s

Srednia predkos¢ 15,3 km/h 37,7 km/h
Miedzyszczyt

Sredni czas przejazdu 16min 33s 5min 28s

Srednia predkosé 9,4 km/h 28,5 km/h
Szczyt popotudniowy

Sredni czas przejazdu 7min 2s 21min 56s

Srednia predkos¢ 22,5 km/h 5,4 km/h
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3.3 Ocena wptywu nowej organizacji ruchu na Trasie W-Z na warunki
ruchu transportu indywidualnego.

Wartosci pomierzonych natezen ruchu samochodéw poréwnano z wynikami pomiaréw

przeprowadzonych w ramach wczesniejszych opracowan, przed uruchomieniem TTA, w tym:
»Studium mozliwosci uprzywilejowania komunikacji autobusowej i tramwajowej w Warszawie”
wykonanym przez TransEko, na zlecenie ZTM w grudniu 2007 roku;

- Studium wykonalno$ci modernizacji trasy tramwajowej WZ, z roku 2006.

Poréwnanie przeprowadzono dla godzin szczytu.

Wyniki poréwnan natezen ruchu samochodowego, w szczycie porannym, przedstawiono w tabl. 46-

48. Na ich podstawie mozna stwierdzi¢, ze:

— W przekroju na wysokosci tunelu WZ, w stosunku do 2006 roku, natezenie ruchu zmniejszyto sie
o ok. 50%; a w stosunku do roku 2007 (kiedy funkcjonowato juz tymczasowe wydzielenie
torowiska) zmniejszyto sie o ok. 15%.

— W przekroju pomiedzy tgcznicami Trasy WZ i Wistostrady natezenie ruchu jest poréwnywalne z
natezeniem pomierzonym w roku 2007.

— Na moscie natezenie ruchu w stosunku do roku 2007 zmniejszyto sie o ok. 13%.

Tabl. 46. Poréwnanie pomiaréw natezen ruchu na wysokosci tunelu WZ. Szczyt poranny.

kierunek osobowe dostawcze ciezarowe @ autobusy = Razem

Wilenski

Bankowy 2038 137 12 29 2216
Razem 3553 216 20 56 3845
Wilenski 895 59 6 26 986

Bankowy 958 61 5 32 1056
Razem 1853 120 11 58 2042
Wilenski 673 64 2 18 757

Bankowy 867 72 0 14 953
Razem 1540 136 2 32 1710

Tabl. 47. Poréwnanie pomiaru ruchu - przekréj pomiedzy tgcznicami. Szczyt poranny.

kierunek osobowe dostawcze ciezarowe | autobusy

Wilenski

Bankowy 572 22 0 31 625
Razem 1154 55 0 57 1266
Wilenski 572 38 0 16 626
Bankowy 612 41 1 12 666
Razem 1184 79 1 28 1292
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kierunek

osobowe

dostawcze

ciezarowe

Tabl. 48. Poréwnanie pomiaréw ruchu - most Slagsko-Dgbrowski/szczyt poranny.

autobusy

Wilenski 2

Bankowy 1078 44 2 28 1152
Razem 1888 76 4 62 2030
Wilenski 702 49 4 17 772

Bankowy 904 71 4 9 988
Razem 1606 120 8 26 1760

Wyniki poréwnan natezen w szczycie popotudniowym przedstawiono w tabl. 49 -

tabl. 51 Na ich podstawie mozna stwierdzi¢, ze:
Na wysokosci tunelu Trasy WZ natezenie pojazdéw w stosunku do pomiaru z 2006 roku
zmniejszyto sie o ponad 50%, ale w stosunku do pomiaréw wykonanych w roku 2007, w okresie

funkcjonowania tymczasowego wydzielenia torowiska, zmniejszyto sie jedynie o 1%.

W przekroju miedzy tgcznicami Trasy WZ i Wistostrady natezenie ruchu w stosunku do roku 2007

wzrosto 0 11%.

Na moscie w stosunku do roku 2007 natezenie ruchu wzrosto o ok. 9%.

kierunek

osobowe

dostawcze

ciezarowe

Tabl. 49. Poréwnanie pomiaréw ruchu na wysokosci tunelu WZ. Szczyt popotudniowy.

autobusy

Razem

Wilenski

Bankowy 1668 103 5 20 1796
Razem 3439 174 12 39 3664
Wilenski 714 0 41 0 755

Bankowy 841 35 3 13 892
Razem 1555 35 44 13 1647
Wilenski 726 40 2 8 776

Bankowy 796 82 0 16 894
Razem 1522 122 2 24 1670

Tabl. 50. Poréwnanie pomiaréw ruchu w przekroju pomiedzy tgcznicami. Szczyt popotudniowy.

kierunek

Osobowe

dostawcze

ciezarowe

autobusy

Razem

Wilerski

Bankowy 463 11 2 11 487
Razem 945 11 31 11 998
Wilenski 499 45 0 4 548

Bankowy 518 38 0 8 564
Razem 1017 83 0 12 1112

kierunek

osobowe

dostawcze

ciezarowe

autobusy

Wilenski 896 0

Bankowy 864 28 6 4 902
Razem 1760 52 6 20 1838
Wilenski 1068 53 2 8 1131

Bankowy 801 62 0 9 872
Razem 1869 115 2 17 2003
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Podsumowujgc wyniki z poszczegdlnych lat, nalezy stwierdzi¢, ze wydzielenie torowiska
tramwajowego doprowadzito do zmniejszenia natezenia ruchu samochoddéw na Trasie WZ (wyniki z
przekroju na wysokosci tunelu WZ wskazuja, ze o ok. 50%). Z kolei wprowadzenie autobuséw na
torowisko i zwigzane z tym zmiany w organizacji ruchu w niewielkim stopniu wptyneto na dalsze
zmniejszenie natezenia ruchu pojazdéw indywidualnych.

Ruch na Trasie WZ odbywa sie dos¢ ptynnie, w sposéb uporzgdkowany, na poziomie zblizonym do
przepustowosci.

Pomiary wskazujg, Ze czas przejazdu samochodem odcinka Dw. Wilenski — pl. Bankowy (kierunek do
Centrum) w godzinie szczytu porannego wynosi ok. 10min, natomiast w miedzyszczycie ok. 16min
30s.
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4.1 Zakres badan ankietowych

W ramach opracowania przeprowadzono badanie ankietowe ws$réd pasazeréw autobuséw i
tramwajoéw na Trasie WZ, w celu poznania opinii uzytkownikdw na temat funkcjonowania TTA.
Badanie wykonano na prébie 1200 oséb.

Respondentom zadawano szes¢ pytan zamknietych. Na kazde z pytan mozliwa byta tylko jedna z
trzech proponowanych odpowiedzi. Notowano takze pte¢ kazdego z respondentéow. 649 osdb
ankietowanych, tj. 54%, stanowity kobiety, 551 osdb, tj. 46%, stanowili mezczyzni.

Liste pytan z mozliwymi odpowiedziami (formularz badania) przedstawiono ponizej.

Tabl. 52. Zestaw pytan i odpowiedzi w badaniu ankietowym.

Pytanie Odpowiedz

A (Autobus)
Z jakiego srodka transportu korzysta Pani/Pan na tej trasie T (Tramwaj)

AlubT

. . . d
Czy korzystanie ze wspdlnego przystanku tramwajowo- wygocne

autobusowego jest

niewygodne

nie mam zdania

krotszy
Czy po remoncie trasy czas jazdy jest dtuzszy

bez zmian

wygodne
Czy dojscie do przystanku jest niewygodne

nie mam zdania
tak
nie

Czy warto wprowadza¢ w Warszawie autobusy na torowiska
tramwajowe

nie wiem

codziennie
Jak czesto korzysta Pani/Pan z transportu zbiorowego klika razy w tyg.

rzadko

4.2 Wyniki badan ankietowych

Uzyskane odpowiedzi na zadane pytania przedstawiono w tabl. 53.
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Tabl. 53. Wyniki badan ankietowych pasazeréw korzystajgcych z TTA.

Pytanie Odpowiedz Liczba odpowiedzi
L , A (Autobus 261
Z jakiego srodka transportu korzysta ( .) 1200
Pani/Pan na tej trasie T (Tramwaj) >01
AlubT 438
. . d 1004
Czy korzystanie ze wspdlnego przystanku w.ygo ne 1200
tramwajowo-autobusowego jest niewygodne 65
nie mam zdania 131
krétszy 769
Czy po remoncie trasy czas jazdy jest diuzszy 59 1200
bez zmian 372
wygodne 1017
Czy dojscie do przystanku jest niewygodne 105 1200
nie mam zdania 78
. . tak 1007
Czy warto wprowadza¢ w Warszawie -
. . nie 81 1200
autobusy na torowiska tramwajowe —
nie wiem 112
. codziennie 1053
Jak czesto korzysta Pani/Pan z transportu -
. klika razy w tyg. 112 1200
zbiorowego
rzadko 35

Wsrdd badanych najwiecej oséb deklarowato korzystanie wytacznie z tramwaju — 42%, nastepnie
37% os6b deklarowato wymienne korzystanie z autobusu lub tramwaju. Najmniejszy odsetek

zadeklarowat korzystanie wytgcznie z autobusu — 22% respondentow.
d — moga

oni korzysta¢ z autobusu lub tramwaju wsiadajgc/wysiadajgc na tym samym, wspdlnym przystanku
tramwajowo-autobusowym.

Pytanie nr 1
Zjakiego srodka transportu korzysta Pani/Pan na tej trasie

600

500

438

400

BA
BT
OAlub T

300 +

liczba odpowiedzi

200 +

100 +

O,

Rys. 24. Odpowiedzi na pytanie z jakiego srodka transportu korzystajg uzytkownicy TTA.
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_11% badanych nie miato zdania, a jedynie 5% respondentéw

stwierdzito, ze takie rozwigzanie jest niewygodne.

Pytanie nr 2
Czy korzystanie ze wspdlnego przystanku tramwjowo-a  utobusowego jest

1100

1004

1000 +

900 +

800 -

700 ~

B wygodne
B niewygodne

600 -

500 4 O nie mam zdania

400 +

liczba odpowiedzi

300 +

200 -
65 131
100 -

0,

Rys. 25. Odpowiedzi na pytanie czy korzystanie ze wspdlnych przystankéw tramwajowo-
autobusowych jest wygodne ?

eSS - ytanych uznato, ze czas przejazdu

ulegt wydtuzeniu. Duzy odsetek respondentdw — 31%, uznat, ze czas jazdy nie ulegt zmianie. Wynik
wskazuje na pozytywne odczucie uzytkownikdw TTA co do skrécenia czasu podrézy. Duzy odsetek
0sob twierdzacych, Zze czas podrdzy nie ulegt zmianie prawdopodobnie wynika z faktu, ze
tymczasowo wydzielone torowisko tramwajowe funkcjonowato juz od roku.

Pytanie nr 3
Czy po remoncie trasy czas jazdy jest

900

769
800

700 ~

600 -

500 + | krotszy

372 | diuzszy
400 ~

O bez zmian

liczba odpowiedzi

300 +

200 +

100 +

O,

Rys. 26. Odpowiedzi na pytanie czy czas podrdzy na TTA ulegt skréceniu.
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SR REISSNIENERE o rytanych uznato, ze dojécia do

przystankéw sg niewygodne. Pozostali ankietowani, tj. 7% nie mieli zdania.

Pytanie nr 4
Czy doj $cie do przystanku jest
1100

1017

1000 +

900 +

800 -

700 +

B wygodne
B niewygodne
O nie mam zdania

600 -

500 +

400 ~

liczba odpowiedzi

300 +

200 + 105

78

100 -

0,

Rys. 27. Odpowiedzi na pytanie czy dojscia do przystankéw sg wygodne.

84% os6b_stwierdzito, ze warto wprowadza¢ autobusy na torowiska tramwajowe. 7% pytanych byto

przeciwnych takiemu rozwigzaniu, a 9% nie miato zdania.

Pytanie nr 5
Czy warto wprowadza ¢ w Warszawie autobusy na torowiska tramwajowe

1100

1007
1000 -

900 +

800 -

700 ~

| tak
W nie

600 -

500 +

0 nie wiem

400 ~

liczba odpowiedzi

300 +

200 +

81 112

100 -

0,

Rys. 28. Odpowiedzi na pytanie czy warto wprowadza¢ w Warszawie rozwigzania typu TTA.

Sposrad wszystkich oséb ankietowanych az 88% korzysta codziennie z komunikacji zbiorowej, a 9%
kilka razy w tygodniu. Jedynie 3% ankietowanych korzysta z transportu zbiorowego sporadycznie.
Oznacza to, ze w ankiecie wziety udziat przede wszystkim osoby, codziennie korzystajgce z
autobuséw i tramwajéw i dobrze znajgce system transportu zbiorowego w Warszawie.
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Pytanie nr 6
Jak cz esto korzysta Pani/Pan z transportu zbiorowego

1200

1053

1100 +
1000 -
900 +

800 -

700 ~

| codziennie
600 -

B klika razy w tyg.
O rzadko

500 +

liczba odpowiedzi

400 ~

300 +
200 +

112
100 -

0,

Rys. 29. Struktura badanych osdb pod wzgledem czestosci korzystania z transportu zbiorowego.

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze odpowiedZ na pytanie jest niezalezna od pfci ankietowanej
osoby.

Wsrdéd osdb korzystajacych wymiennie z autobusu lub tramwaju (438 osdb), dla ktérych wspdlny
przystanek i torowisko tramwajowo-autobusowe sg rozwigzaniem korzystnym, az 88% byto zdania,
ze korzystanie ze wspdlnego przystanku jest wygodne. Za niewygodne takie rozwigzanie uznato 5%
odpowiadajacych.

Pytanie nr 2
Czy korzystanie ze wspdlnego przystanku tramwjowo-a  utobusowego jest

450

386
400 -

350 -

300 -

m wygodne
W niewygodne

250 -

200 -

O nie mam zdania

liczba odpowiedzi

150

100 -

50 -

0 -

Rys. 30. Odpowiedzi oséb wymiennie korzystajgcych z autobuséw i tramwajéw na pytanie czy
korzystanie ze wspdlnych przystankéow tramwajowo-autobusowych jest wygodne
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70% osbéb korzystajacych wymiennie z autobusu lub tramwaju (438 oséb) stwierdzito, ze czas
przejazdu po TTA ulegt skroceniu. 27% odpowiadajgcych uznato, ze czas jazdy pozostat bez zmian.
Wielkosci te sg zblizone do wartosci uzyskanych dla catej préby pomiarowe;.

Pytanie nr 3
Czy po remoncie trasy czas jazdy jest
350

305

300 -

250

200 - W krétszy

m dtuzszy

150 - O bez zmian

117

liczba odpowiedzi

100 -

50

0 -

Rys. 31. Odpowiedzi oséb wymiennie korzystajacych z autobuséw i tramwajow na pytanie czy czas
podrdzy na TTA ulegt skréceniu 3.

85% o0sb6b korzystajgcych wymiennie z autobusu lub tramwaju (438 o0sob) uznato dojscie do
przystankéw za wygodne. 10% respondentow (42 osoby) okreslito dojscie jako niewygodne,
natomiast 6% nie miato zdania.

Pytanie nr 4
Czy doj $cie do przystanku jest
450

400

350 -

300 -

B wygodne
| niewygodne

250 +

200 +

O nie mam zdania

liczba odpowiedzi

150 -

100 +

50 | 25

0 -

Rys. 32. Odpowiedzi oséb wymiennie korzystajgcych z autobusdéw i tramwajéw na pytanie czy dojscie
do przystankéw jest wygodne.
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Identyczne odpowiedzi uzyskano na pytanie o sens wprowadzania podobnych rozwigzan w miescie.
88% o0sbb korzystajgcych wymiennie z autobusu lub tramwaju uwaza, ze warto wprowadzac
autobusy na torowiska tramwajowe. 5% uznaje, ze nie nalezy tego robic.

Pytanie nr 5
Czy warto wprowadza ¢ w Warszawie autobusy na torowiska tramwajowe

450

386

400 -

350 -

300 -

| tak
| nie

250 -

200 -

O nie wiem

liczba odpowiedzi

150 -

100 -

20
50 | 32

0 -

Rys. 33. Odpowiedzi oséb wymiennie korzystajgcych z autobuséw i tramwajéw na pytanie czy warto
wprowadzad rozwigzania typu TTA.

Z przeprowadzonej ankiety wynika, ze wsréd oséb korzystajacych zaréwno z autobusu i tramwaju
87% podrdzuje codziennie komunikacjg zbiorowa. Jedynie 3% rzadko korzysta z transportu
zbiorowego.
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Badania ankietowe dotyczace funkcjonowania torowiska tramwajowo-autobusowego na Trasie WZ w
Warszawie przeprowadzono takze wsréd kierowcdw pojazddw komunikacji miejskiej obstugujacych
linie na Trasie WZ (motorniczowie tramwajéw i kierowcéw autobuséw MZA Sp. z 0.0.).

W badaniu, ktére objeto 538 oséb (motorniczych i kierowcdw), zadano sze$é nastepujgcych pytan:

* Pytanie nr 1 — Czy po wprowadzeniu torowiska tramwajowo-autobusowego przejazd na tej
trasie jest tatwiejszy? (odpowiedzi: TAK, NIE, NIE MAM ZDANIA).

e Pytanie nr 2 — Czy korzystanie ze wspodlnych przystankéw tramwajowo-autobusowych jest
wygodne? (odpowiedzi: WYGODNE, NIEWYGODNE, NIE MAM ZDANIA).

* Pytanie nr 3 — Czy wspdlny przejazd autobuséw i tramwajow jest zorganizowany bezpiecznie?
(odpowiedzi: TAK, NIE, NIE MAM ZDANIA).

e Pytanie nr 4 — Czy samochody osobowe zaktocajg przejazd? (odpowiedzi: TAK BARDZO,
SPORADYCZNIE, NIE ZAKLOCAJA).

* Pytanie nr 5 — Czy autobusy linii prywatnych zaktécajq przejazd? (odpowiedzi: TAK BARDZO,
SPORADYCZNIE, NIE ZAKLOCAJA).

e Pytanie nr 6 — Czy warto w Warszawie wprowadzaé¢ pasy tramwajowo-autobusowe?
(odpowiedzi: TAK, NIE, NIE MAM ZDANIA).

Wyniki badan przedstawiono w tabl. 54 oraz na rys. 34 - rys. 39.
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Pytanie

Tabl. 54. Wyniki badan ankietowych motorniczych i kierowcow obstugujacych pojazdy na TTA

Odpowiedzi Motorniczowie alljiti)rt:ﬁ:’)\\lfv tacznie
TAK 270 156 426
NIE 74 0 74
NIE MAM ZDANIA 37 1 38
taczna liczba odpowiedzi 381 157 538
WYGODNE 278 149 427
NIEWYGODNE 75 3 78
NIE MAM ZDANIA 28 5 33
taczna liczba odpowiedzi 381 157 538
TAK 280 146 426
NIE 67 7 74
NIE MAM ZDANIA 34 2 36
taczna liczba odpowiedzi 381 155 536
TAK BARDZO 84 95 179
SPORADYCZNIE 172 41 213
NIE ZAKLOCAJA 125 21 146
taczna liczba odpowiedzi 381 157 538
TAK BARDZO 104 112 216
SPORADYCZNIE 147 28 175
NIE ZAKEOCAJA 130 17 147
taczna liczba odpowiedzi 381 157 538
TAK 265 154 419
NIE 69 3 72
NIE MAM ZDANIA 47 0 47
taczna liczba odpowiedzi 381 157 538

? TransEko




Analiza i ocena efektywnosci wdroZzenia TTA na Trasie WZ w Warszawie 86

1-1%
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Kierowcy tramwajow Kierowcy autobusow Kierowcy tramwajow i
autobuséw tgcznie

O TAK B NIE ONIE MAM ZDANIA

Rys. 34. Odpowiedzi na pytanie nr 1: Czy po wprowadzeniu torowiska tramwajowo-autobusowego
przejazd na tej trasie jest tatwiejszy?

5-3%

100%
90% A
80% A
70% A
60% A
50% A
40% A
30% A
20% A
10% ~

0% -
Kierowcy tramwajow Kierowcy autobuséw Kierowcy tramwajow i
autobusow facznie

O WYGODNE B NIEWYGODNE O NIE MAM ZDANIA

Rys. 35. Odpowiedzi na pytanie nr 2: Czy korzystanie ze wspdlnych przystankow tramwajowo-
autobusowych jest wygodne?
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2-1%
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O TAK B NIE ONIE MAM ZDANIA

Rys. 36. Odpowiedzi na pytanie nr 3: Czy wspolny przejazd autobusow i tramwajow jest
zorganizowany bezpiecznie?

100%
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70%
60%

213 - 40%
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40%

30%
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Kierowcy tramwajow Kierowcy autobuséw Kierowcy tramwajow i
autobusow fgcznie

‘ B TAK BARDZO O SPORADYCZNIE @ NIE ZAKLOCAJ A ‘

Rys. 37. Odpowiedzi na pytanie nr 4: Czy samochody osobowe zaktocajq przejazd?
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175 - 33%
147 - 39%

Kierowcy tramwajow Kierowcy autobuséw Kierowcy tramwajow i
autobusow fgcznie

B TAK BARDZO O SPORADYCZNIE B NIE ZAKLOCAJ A ‘

Rys. 38. Odpowiedzi na pytanie nr 5: Czy autobusy linii prywatnych zakiécajq przejazd?
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OTAK BENIE ONIE MAM ZDANIA

Rys. 39. Odpowiedzi na pytanie nr 6: Czy warto w Warszawie wprowadzac pasy tramwajowo-
autobusowe?

Podsumowujgc wyniki badan ankietowych kierowcéw autobusdéw i motorniczych tramwajow
korzystajacych z TTA na Trasie WZ w Warszawie, mozna stwierdzi¢, ze:

— 2Zdaniem wiekszo$ci badanych wprowadzenie TTA ufatwito przejazd na Trasie WZ. Tak
stwierdzito 79% ankietowanych. 14% stwierdzito, ze przejazd sie pogorszyt, a 7% nie miato
zdania. Z nowego rozwigzania bardziej zadowoleni sg kierowcy autobuséw. Az 99% z nich
stwierdzito, ze po wprowadzeniu TTA przejazd jest tatwiejszy (odpowiedzZ twierdzgcg zaznaczyto
71% motorniczych tramwajéw). Zaden z kierowcdw autobuséw nie stwierdzit, ze pogorszyty mu
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sie warunki przejazdu (19% takich odpowiedzi wsréd motorniczych tramwajéw). Brak zdania na
ten temat miato 10% motorniczych i tylko jeden kierowca autobusu.

— Zdaniem wiekszosci badanych korzystanie ze wspdlnych przystankéw tramwajowo-
autobusowych jest wygodne. Tak stwierdzito 79% badanych. 15% stwierdzito, ze korzystanie ze
wspdlnych przystankéw jest niewygodne, a 6% nie miato zdania. Podobnie jak w przypadku
pierwszego pytania, bardziej zadowoleni z nowego rozwigzania sg kierowcy autobuséow. Az 95% z
nich uznato, ze korzystanie ze wspdlnych przystankdw tramwajowo-autobusowych jest wygodne
(zdanie takie miato 73% motorniczych tramwajéw). Tylko 3 kierowcow autobuséw uznato, ze
korzystanie ze wspdlnych przystankow jest niewygodne (2% odpowiedzi wséréd kierowcow
autobusoéw). Wsrdd kierowcow tramwajéw odpowiedzi negatywnych byto 20% (75 odpowiedzi).
Na ten temat nie miato zdania 7% motorniczych i 3% kierowcéw autobusow.

— Zdecydowana wiekszos¢ badanych (79%) uwaza, ze wspdlny przejazd autobuséw i tramwajow
zorganizowany jest bezpiecznie. 14% badanych uwaza, ze nie jest on bezpieczny a 7% nie ma
zdania. W tym wzgledzie zdecydowanie wiecej pozytywnych odpowiedzi udzielili kierowcy
autobuséw (94% odpowiedzi pozytywnych), niz motorniczowie tramwajéw (73% odpowiedzi
pozytywnych). TTA za rozwigzanie niebezpieczne uwaza tylko 5% kierowcow autobuséw i 18%
motorniczych tramwajow. Nie ma zdania 9% motorniczych i 1% kierowcdw autobusdw.

— W odniesieniu do problemu zaktécania przejazdu po TTA przez samochody osobowe zdania sg
podzielone. Wérdéd wszystkich badanych 33% uznato, ze samochody osobowe bardzo zaktdcaja
przejazd, 40% stwierdzito, ze sporadycznie, a 27% stwierdzito, ze nie zakidcajg. Kierowcy
autobusow zdecydowanie czesciej stwierdzajg, ze samochody osobowe zaktdcajg bardzo lub
zaktécajg sporadycznie przejazd po TTA (87% badanych kierowcéw autobuséw, w tym 61%
twierdzi ze bardzo, a 26% twierdzi ze zaktdcajg sporadycznie). Wsrédd motorniczych tramwajow
67% uwaza, ze samochody osobowe zaktdcajg przejazd (22%, ze bardzo, a 45%, ze sporadycznie).
Z kolei tylko 13% kierowcéw autobusdw i 33% motorniczych twierdzi, ze samochody osobowe
nie zaktdcajg przejazdu. Podsumowujac, taka opinia dowodzi, ze wystepujg zaktdcenia w
funkcjonowaniu TTA powodowane przez kierowcéw samochoddéw. Wieksza dolegliwos¢ tego
zjawiska obserwowana przez kierowcéw autobuséw moze byé zwigzana z pojawianiem sie
konfliktdw na wjazdach i zjazdach z TTA.

— Podobnie niejednoznaczna jest ocena zaktdcenn powodowanych przez autobusy linii prywatnych.
Wsrdod wszystkich badanych 40% uznato, ze autobusy te bardzo zaktdcajg przejazd, 33%, ze
zaktécajg przejazd sporadycznie, natomiast 27%, ze nie zakitdcajg. Kierowcy autobuséw
zdecydowanie czesciej wskazuja, ze sg sytuacje, w ktorych przejazd po TTA jest zaktdcany przez
autobusy linii prywatnych (89% uwaza, ze autobusy linii prywatnych zaktécajg przejazd, przy
czym az 71% twierdzi ze bardzo, a 18%, ze sporadycznie). Z kolei 66% motorniczych uwaza, ze
autobusy linii prywatnych zaktdcajg przejazd po TTA (27% twierdzi, ze zaktdcajg przejazd bardzo,
a 39%, ze sporadycznie). Brak zaktécen ze strony przewoznikéw prywatnych stwierdzito 11%
kierowcoéw autobuséw i 34% motorniczych tramwajéw. Podsumowujac, taka opinia dowodzi, ze
wystepuja zaktécenia w funkcjonowaniu TTA powodowane przez autobusy linii prywatnych.

— W odpowiedziach na pytanie: czy warto wprowadzaé¢ pasy tramwajowo-autobusowe w
Warszawie, respondenci wyrazili zadowolenie z tatwiejszego przejazdu przez ten odcinek,
wygodniejszego korzystania ze wspdlnych przystankéw tramwajowo-autobusowych oraz
bezpiecznej organizacji ruchu. 78% badanych stwierdzito, ze warto wprowadzaé takie rozwigzania
w Warszawie, 13% stwierdzito, ze nie, a 9% nie miato zdania. Wprowadzanie tego typu rozwigzan
zdecydowanie poparli kierowcy autobuséw (98% ocen pozytywnych i tylko 2% negatywnych).
Wsréd motorniczych za wprowadzaniem TTA w Warszawie wypowiedziato sie 70% badanych,
12% nie miato zdania, a 18% byto przeciwnych.
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Korzysci wynikajgce z wprowadzenia TTA oszacowano na podstawie poréownania wynikow badan

przeprowadzonych w ramach opracowania z wynikami badan wykonanych przed modernizacja

analizowanego odcinka, w tym:

- Warszawskimi Badaniami Ruchu 2005 (pomiar w kwietniu 2005),

- badaniami w ramach Studium Wykonalnosci dla projektu: ,,Modernizacja trasy tramwajowej WZ,
od petli Cm. Wolski do Dw. Wilenskiego” (pomiar w pazdzierniku i listopadzie 2006 roku),

- badaniami w ramach ,Studium mozliwosci uprzywilejowania komunikacji autobusowej i
tramwajowej w Warszawie” wykonanym przez TransEko na zlecenie ZTM (pomiar w grudniu
2007).

Liczba pasazeréw w tramwajach i autobusach
Poréwnanie liczby pasazeréw w tramwajach i autobusach wykonano w przekroju mostu Slgsko-
Dabrowskiego (tabl. 55 i 56 oraz rys. 40 i rys. 41). W tabelach przedstawiono odnotowang w
poszczegblnych latach: liczbe pojazdéw, podaz miejsc i liczbe pasazeréw oraz srednig liczbe
pasazeréw przypadajgcg na pojazd. Wyniki przedstawiono oddzielnie dla tramwajéw i autobuséw
oraz tacznie dla wszystkich pojazdéw ZTM na analizowanej trasie (z rozréznieniem okreséw
pomiarowych i kierunkéw jazdy).

Stwierdzono, Ze:
e w godzinie szczytu porannego:

- w kierunku do pl. Bankowego liczba pasazerow w roku 2009 (60 pojazdéw/godzine) jest
wieksza o ok. 16% w stosunku do roku 2005 (66 pojazddow), wieksza o ok. 29% w stosunku do
roku 2006 (66 pojazdéw) i wieksza o ok. 7% w stosunku do roku 2007 (56 pojazdéw),

- w kierunku do Dw. Wilenskiego, liczba pasazeréw w roku 2009 (58 pojazddéw) jest mniejsza o
ok. 17% w stosunku do roku 2005 (64 pojazdy), mniejsza o ok. 14% w stosunku do roku 2006
(64 pojazdy) oraz mniejsza o ok. 21% w stosunku do roku 2007 (54 pojazdy),

- facznie w przekroju mostowym w szczycie porannym liczba pasazeréw w roku 2009 (118
pojazddw) jest wieksza o ok. 7% w stosunku do roku 2005 (130 pojazdéw), wieksza o ok. 17%
w stosunku do roku 2006 (130 pojazddw) i jest na tym samym poziomie jak w roku 2007 (110
pojazdowy);

e w godzinie szczytu popotudniowego:

- w kierunku do pl. Bankowego liczba pasazeréw w roku 2009 (62 pojazdy/godzine) jest
mniejsza o ok. 31% w stosunku do roku 2005 (64 pojazdy), wieksza o ok. 17% w stosunku do
roku 2006 (62 pojazdy) i mniejsza o ok. 32% w stosunku do roku 2007 (61 pojazdéw),

- w kierunku do Dw. Wileniskiego liczba pasazeréw w roku 2009 (59 pojazddéw/godzine) jest
wieksza o ok. 30% w stosunku do roku 2005 (61 pojazddw), wieksza o ok. 100% w stosunku do
roku 2006 (63 pojazdy) i wieksza o ok. 10% w stosunku do roku 2007 (59 pojazdow),

- facznie w przekroju mostowym w szczycie popotudniowym liczba pasazeréw w roku 2009 (121
pojazdéw/godzine) jest wieksza o ok. 7% w stosunku do roku 2005 (125 pojazddw), wieksza o
ok. 47% w stosunku do roku 2006 (125 pojazdéw) i nieco mniejsza niz w roku 2007 — 0 4% (120
pojazdow).
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Tabl. 55. Zestawienie wynikow badan liczby pasazerow w komunikacji tramwajowej i autobusowej na

moscie Slgsko — Dgbrowskim, szczyt poranny. Badania w 2005, 2006, 2007 i 2009 roku.

Pazdziernik/ Grudzien Pazdziernik
WBR 2005 listopad 2006 2007 2009
Kierunek od Dw. Wilenskiego do pl. Bankowego (Centrum)
o Liczba pojazdow 28 30 46 41
'g taczna podaz miejsc 5600 5850 9200 8050
% taczna liczba pasazeréw 4173 3900 7865 6401
= Srednia liczba oséb/pojazd 149 130 171 156
> Liczba pojazdéw 38 36 10 19
é taczna podaz miejsc 4090 4160 1050 2850
g taczna liczba pasazeréw 3712 3158 651 2711
< Srednia liczba oséb/pojazd 98 86 65 143
Liczba pojazddw 66 66 56 60
g taczna podaz miejsc 9690 10010 10250 10900
;E taczna liczba pasazeréw 7885 7058 8516 9112
Srednia liczba oséb/pojazd 119 107 152 152
Kierunek od pl. Bankowego do Dw. Wilenskiego (Praga)
= Liczba pojazdow 26 27 45 44
g o taczna podaz miejsc 5100 5400 8850 8900
o taczna liczba pasazeréw 1392 1608 2948 1725
= Srednia liczba oséb/pojazd 54 60 66 39
> Liczba pojazdow 38 37 9 14
3 taczna podaz miejsc 4050 4210 990 2100
% taczna liczba pasazeréw 1635 1305 228 789
< Srednia liczba oséb/pojazd 43 34 25 56
Liczba pojazdow 64 64 54 58
5 taczna podaz miejsc 9150 9610 9840 11000
5 taczna liczba pasazeréw 3027 2913 3176 2514
Srednia liczba oséb/pojazd 47 46 59 43
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Tabl. 56. Zestawienie wynikdéw badan liczby pasazeréw w komunikacji tramwajowej i autobusowej na
moscie Slasko — Dabrowskim - szczyt popotudniowy. Badania w 2005, 2006,2007 i 2009 roku.

Pazdziernik/ Grudzien Pazdziernik
WBR 2005 listopad 2006 2007 2009
Kierunek od Dw. Wilenskiego do pl. Bankowego (Centrum)
- Liczba pojazdéw 26 29 52 43
E o taczna podaz miejsc 5150 5700 10100 8600
& taczna liczba pasazeréw 1958 1945 3740 1984
= Srednia liczba oséb/pojazd 75 67 72 46
" Liczba pojazdow 38 33 9 19
.g - taczna podaz miejsc 4120 3710 900 2850
5 taczna liczba pasazeréw 1960 1341 241 736
< Srednia liczba oséb/pojazd 52 39 27 39
Liczba pojazdow 64 62 61 62
g taczna podaz miejsc 9270 9410 11000 11450
5 taczna liczba pasazeréw 3918 3286 3981 2720
Srednia liczba oséb/pojazd 61 53 65 44
Kierunek od pl. Bankowego do Dw. Wilenskiego (Praga)
" Liczba pojazdéw 26 29 51 43
.g taczna podaz p miejsc 5100 5650 10050 8700
g taczna liczba pasazeréw 3569 2339 7241 6131
= Srednia liczba oséb/pojazd 137 81 142 143
> Liczba pojazdow 35 34 8 16
3 taczna podaz miejsc 3730 3200 830 2400
g taczna liczba pasazeréw 2679 1756 134 2005
< Srednia liczba oséb/pojazd 77 53 17 125
Liczba pojazdow 61 63 59 59
qE, taczna podaz miejsc 8830 8850 10880 11100
5 taczna liczba pasazeréw 6248 4095 7375 8136
Srednia liczba oséb/pojazd 102 65 125 138
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Rys. 40. Liczba pasazeréw autobuséw i tramwajéw na moscie Slasko-Dabrowskim, z podziatem na
kierunki ruchu i okresy szczytowe. Dane dla lat 2005, 2006, 2007 i 2009.
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Rys. 41. Liczba pasazerédw autobuséw i tramwajéw w przekroju mostu Slasko-Dabrowskiego, okresy
szczytowego ruchu. Dane dla lat 2005, 2006, 2007 i 2009.

<2 TransEko



Analiza i ocena efektywnosci wdroZzenia TTA na Trasie WZ w Warszawie 94

Podsumowujac, liczba pasazerow w poréwnaniu do lat ubiegtych jest obecnie wieksza. W szczycie
porannym do Centrum:

- o ponad 1200 pasazeréw w stosunku do roku 2005,

- 0 ponad 2000 pasazeréw w stosunku do roku 2006,

- 0 ok. 600 pasazeréw w stosunku do roku 2007,
i w szczycie popotudniowym z Centrum:

- 01900 pasazeréw w stosunku do roku 2005,

- 0 ponad 4000 pasazeréw w stosunku do roku 2006

- o0 ok. 750 pasazeréw w stosunku do roku 2009.
Zmniejszyta sie natomiast liczba pasazeréw podrdézujgcych w kierunkach przeciwnych (od Centrum w
szczycie porannym i do Centrum w szczycie popotudniowym).

taczna liczba pasazerow w przekroju mostowym, zaréwno w szczycie porannym jak i popotudniowym
jest wieksza w stosunku do roku 2005 (o 7% rano i 14% po potudniu), w stosunku do roku 2006 (o
17% rano i 58% po potudniu) i jest na zblizonym poziomie, lub nieco wieksza w stosunku do roku
2007 (mniejsza 0 1% rano i wieksza 0 2% po potudniu).

Srednie liczby pasazeréw przypadajace na pojazd w szczycie porannym, w kierunku do Centrum sg na
poziomie 152 osdb/pojazd. W stosunku do:

- roku 2005 nastgpito zwiekszenie 0 27% (119 os6b/pojazd),

- roku 2006 nastgpito zwiekszenie o0 42% (107 osdb/pojazd),

W roku 2007 $rednia liczba osdb/pojazd byta na takim samym poziomie jak w roku 2009.

W szczycie popotudniowym, w kierunku na Prage liczba pasazeréw przypadajgca na pojazd wynosi
138 0s6b w stosunku do:

— roku 2005 nastgpito zwiekszenie o0 35% (102 osoby/pojazd),
— roku 2006 nastgpito zwiekszenie 0 112% (65 osdb/pojazd),
— roku 2007 nastgpito zwiekszenie 0 10% (125 osdb/pojazd).

Najwieksze rozbieznosci danych z pomiaréw dotyczg roku 2006. W godzinie szczytu popotudniowego,
w kierunku jazdy do Dw. Wileniskiego, réznice w liczbie zliczonych pasazeréw siegnety az 99%. W
wartosciach bezwzglednych oznacza to potok pasazerski wiekszy o ok. 4050 oséb na godzine.
Analizujgc pomiary w poszczegélnych latach nalezy stwierdzi¢, ze pomiedzy rokiem 2005 a 2006
nastgpito wyrazne zmniejszenie liczby pasazeréw w tramwajach i autobusach na Trasie WZ. Stan ten
mozna przypisac pogarszajgcym sie warunkom ruchu komunikacji zbiorowej. W tym okresie autobusy
i tramwaje poruszaty sie w jednej przestrzeni z pozostatymi pojazdami, bez uprzywilejowania. W
wyniku tego wystepowaty zte warunki ruchu, w szczegdélnosci w kierunkach do Centrum w szczycie
porannym i na Prage w szczycie popotudniowym. W roku 2007 przeprowadzono badania po
tymczasowym wydzieleniu torowiska tylko dla tramwajow. W efekcie odnotowano zdecydowany
wzrost liczby pasazeréw. W roku 2009 po przeprowadzonej modernizacji i wydzieleniu torowiska dla
tramwajéw i autobusow nastgpit dalszy wzrost, chociaz juz zdecydowanie mniejszy w stosunku do
roku 2007.

Wyniki badan potwierdzity skuteczno$¢ dziatan zwigzanych ze znacznym zwiekszeniem
stopnia niezawodnosci transportu publicznego na Moscie Slasko-Dabrowskim, dla
zagwarantowania pasazerom pewnosci dotarcia do celéw podrézy potozonych w
Srédmiesciu  Warszawy w zatozonym przez nich czasie. Potwierdzily zasadnos¢
separowania autobuséw i tramwajow od ruchu indywidualnego, na odcinku pomiedzy
Dworcem Wilenskim a pl. Bankowym.
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W badaniach stwierdzono ze w godzinie szczytu porannego taczna liczba pasazeréw w
przekroju mostu Slasko-Dabrowskiego (w autobusach i tramwajach) wynosi 11 600 oséb, a
w szczycie popotudniowym — 10 850 oséb.

Podziat zadan przewozowych
Ponizej przedstawiono poréwnanie liczby oséb w autobusach i tramwajach w stosunku do
podrézujgcych samochodami. W badaniach wykonanych w pazdzierniku 2009, stwierdzono wyrazna
dominacje (na moscie Slasko-Dabrowskim) przewozéw transportem zbiorowym. Zaréwno w szczycie
porannym (udziat réwny 84%) jak i popotudniowym (udziat rowny 80%) zdecydowana wiekszo$é
pasazeréw podrdézuje tramwajami i autobusami. Tylko 16%-20% podrdzuje samochodami
osobowymi. Dominujg tramwaje, ktére w godzinie szczytu porannego przewozg 59% pasazerow, a w
godzinie szczytu popotudniowego az 60%. W porédwnaniu do lat poprzednich najwieksze rdznice
dotyczg okresu 2005-2006, kiedy udziat w przewozach tramwajéw i autobuséw, poruszajgcych sie na
jezdni wspdlnie z samochodami byt nizszy:
- W szczycie porannym na poziomie: 72% w roku 2005 i 78% w roku 2006,
- w szczycie popotudniowym na poziomie: 73% w roku 2005 i 74% w roku 2006.

W stosunku do roku 2007, kiedy tramwaje korzystaty juz z wydzielonego torowiska, ich udziat w
przewozach byt na poziomie podobnym do dzisiejszego. Nalezy jednak doda¢, ze w tym okresie udziat
autobuséw w podziale zadan przewozowych byt zdecydowanie mniejszy. Udziat autobuséw w
podziale zadan przewozowych w szczycie porannym wzrdst ponad czterokrotnie z 6% do 25% (wzrost
oferowanej podazy w autobusach w tym czasie byt na poziomie 143%), a w szczycie popotudniowym
wzrést prawie siedmiokrotnie z 3% do 20% (wzrost podazy o 203%).

Tabl. 57. Liczba pasazeréw w transporcie publicznym i indywidualnym na moscie Slasko-Dabrowskim
— szczyt poranny

Kierunek: pl. Bankowy Dw. Wilenski Razem w przekroju
Przewosnik Laczng Iiclzba Udziat w Laczng Iiclzba Udziat w taczna} Iiclzba Udziat w
pasazerow | przewozach| pasazeréw |przewozach| pasazeréw | przewozach

Autobusy 3712 34% 1635 37% 5347 35%

2005 |Tramwaje 4173 39% 1392 32% 5565 37%
Samochody 2912 27% 1366 31% 4278 28%
Autobusy 3158 38% 1305 29% 4463 35%

2006 |Tramwaje 3900 47% 1608 35% 5508 43%
Samochody 1165 14% 1645 36% 2810 22%
Autobusy 651 7% 228 5% 879 6%

2007 |Tramwaje 7865 79% 2948 70% 10813 77%
Samochody 1401 14% 1053 25% 2454 17%
Autobusy 2711 26% 789 23% 3500 25%

2009 |Tramwaje 6401 62% 1725 49% 8126 59%
Samochody 1255 12% 973 28% 2228 16%
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Tabl. 58. Liczba pasazerow w transporcie publicznym i indywidualnym na
moscie Slgsko-Dabrowskim — szczyt popotudniowy

Kierunek: pl. Bankowy Dw. Wilenski Razem w przekroju
Przewosnik tqczna.\ Iic,zba Udziat w tqczna.\ Iic,zba Udziat w taczn:?\ Iic,zba Udziat w
pasazerow przewozach | pasazeréw | przewozach | pasazeréw | przewozach

Autobusy 1960 33% 2679 34% 4639 33%

2005 |Tramwaje 1958 33% 3569 45% 5527 40%
Samochody 2093 35% 1681 21% 3774 27%
Autobusy 1341 30% 1756 32% 3097 31%

2006 |Tramwaje 1945 43% 2339 43% 4284 43%
Samochody 1219 27% 1350 25% 2569 26%
Autobusy 241 5% 134 2% 375 3%

2007 |Tramwaje 3740 73% 7241 85% 10981 80%
Samochody 1123 22% 1165 14% 2288 17%
Autobusy 736 19% 2005 21% 2741 20%

2009 |Tramwaje 1984 51% 6131 63% 8115 60%
Samochody 1195 31% 1591 16% 2786 20%

Podziat zadan przewozowych potwierdza stuszno$¢ podjecia dziatan zwiekszajacych
stopien niezawodnosci transportu publicznego na Trasie WZ. Liczba osdb korzystajacych z
transportu publicznego w poréwnaniu do liczby podrézujacych samochodami jest
zdecydowanie wyzsza (udziat na poziomie 80-84%) i utrzymuje sie na bardzo wysokim
poziomie od roku 2007, od momentu podjecia pierwszych dziatan zwigzanych z
odseparowaniem pojazdéw transportu publicznego od indywidualnego.
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Predkosci komunikacyjne

Poréwnanie srednich predkosci przejazdu analizowanego odcinka Trasy WZ przez tramwaje i
autobusy wykonano dla danych z lat 2006, 2007 i 2009. Wyniki przedstawiono na rysunkach ponize;j.

Poréwnanie wynikow z poszczegdlnych badarn byto mozliwe po ich modyfikacji, tj. uwzglednieniu
czasu przejazdu pomiedzy skrzyzowaniem al. Solidarnosci z ul. Andersa (z uwzglednieniem strat czasu
na tym skrzyzowaniu) a skrzyzowaniem al. Solidarnosci z ul. Targowg, ale bez uwzglednienia strat
czasu na tym skrzyzowaniu. W zwigzku z tym w czasach przejazdu (oprdcz samych czasow jazdy),
uwzgledniono straty czasu we wszystkich punktach kolizji pomiedzy skrzyzowaniami al. Solidarnosci z
ul. Marszatkowskq a ul. Sierakowskiego (z uwzglednieniem tych dwdch skrzyZzowarn), czasy wymiany
pasazeréw na trzech zespotach przystankowych: Metro Ratusz Arsenaf, Stare Miasto i Park Praski
oraz starty czasu zwigzane z tymi przystankami, a takze wszystkie inne starty odnotowane w
poszczegdlnych badaniach na tym odcinku.

30,0
250 255 24,4 235
’ 20.8 22,0 215 21,8
191 184 20,7
20,0 ' '
150 1 14,2
10,0 | 9.0 -
5,0
0,0 I T T T
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do Centrum na Prage popotudniowy, do  popotudniowy, na
Centrum Prage
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Rys. 50. Srednie predkosci komunikacyjne tramwajéw [km/h], w poszczegdlnych latach.
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Rys. 51. Srednie predkosci komunikacyjne autobuséw [km/h], w poszczegdlnych latach.
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Uzyskane wyniki wskazujg, ze nastgpita zdecydowana poprawa warunkéw ruchu komunikacji
zbiorowej, a przede wszystkim autobuséw w szczycie porannym, w kierunku do pl. Bankowego oraz
w szczycie popotudniowym, w kierunku do Dw. Wileriskiego.

W odniesieniu do tramwajéw, poréwnujgc predkosci odnotowane w badaniach z roku 2009, z rokiem
2006, kiedy to tramwaje poruszaty sie w jednej przestrzeni z autobusami i pozostatymi pojazdami
(torowisko tramwajowe wspodlne z jezdnig) oraz z rokiem 2007, kiedy to nastgpito tymczasowe
wydzielenie torowiska tylko dla tramwajow, nalezy stwierdzié, ze s$rednia predkos¢ przejazdu
analizowanego odcinka:

- w szczycie porannym, w kierunku do pl. Bankowego (Centrum) wzrosta z 14,2 km/h (2006 r.)
oraz 19,1 km/h (2007 r.) do 20,8 km/h (2009 r.), tj. 0 47% w stosunku do roku 2006 oraz o0 9% w
stosunku do roku 2007,

- w szczycie porannym, w kierunku do Dw. Wilenskiego (Praga) nieco zmalata z 25,6 km/h (2006
r.) oraz z 24,4 km/h (2007 r.) do 23,5 km/h (2009 r.), tj. 0 8% w stosunku do roku 2006 i 4% w
stosunku do roku 2007,

- w szczycie popotudniowym, w kierunku do pl. Bankowego (Centrum), jest prawie na tym samym
poziomie co w roku 2006, tj. 22km/h oraz wzrosta w stosunku do roku 2007 z 18,4 km/h na 21,5
km/h, tj. 0 17%,

- w szczycie popotudniowym, w kierunku do Dw. Wilenskiego (Praga) wzrosta z 9 km/h (2006 r.)
oraz z 20,7 km/h (2007 r.) do 21,8km/h (2009 r.), tj. 0 142% w stosunku do roku 2006 i 6% w
stosunku do roku 2007.

Nalezy dodaé, ze na s$rednig predkos¢ przejazdu ma wpltyw przepustowos¢ przystankéw i liczba

tramwajow (i autobuséw) z nich korzystajgcych. W roku 2006 (torowisko wspdlne z jezdnig), na

analizowanym odcinku, kursowato w zaleznosci od kierunku i okresu od 27 do 30 pociggdow
tramwajowych/kierunek, w 2007 (torowisko wydzielone tymczasowo tylko dla tramwajow)
kursowato od 45 do 52 tramwajéw/kierunek. W roku 2009 na TTA (i przy wspdlnych przystankach)
kursuje od 58 do 62 pojazdéw/kierunek (41-44 tramwaje i 14-19 autobusdéw przegubowych). Pomimo
zwiekszenia czestotliwosci pojazdéw komunikacji zbiorowej, korzystajgcych ze wspdlnego torowiska

oraz przystankow, srednie predkosci tramwajéw ulegty zwiekszeniu, w szczegdlnosci do Centrum w

szczycie porannym i na Prage w szycie popofudniowym.

W przypadku autobusow srednia predkos$¢ przejazdu analizowanego odcinka zdecydowanie
wzrosta! W latach 2006-2007 autobusy poruszaty sie po jezdni, wspélnie z innymi pojazdami (w roku
2006 dostepne byty 2 pasy ruchu w kazdym kierunku, a w roku 2007 jeden pas, w zwigzku z
wydzieleniem torowiska tramwajowego, czego efektem byto znaczne pogorszenie warunkéw ruchu
autobusow).

W roku 2009 w stosunku do roku 2006 (bez wydzielonego torowiska):

- w szczycie porannym, w kierunku do pl. Bankowego (Centrum) predkos¢ wzrosta z 14,4 km/h do
21,6 km/h ( 0 50%),

- w szczycie porannym w kierunku do Dw. Wileriskiego (Praga) predkos¢ zmniejszyta sie z 27,5km/h
do 23,4 km/h (0 15%),

- w szczycie popotudniowym, w kierunku do pl. Bankowego (Centrum) predkos¢ nie ulegta zmianie —
jest na poziomie ok. 20,1-20,6 km/h,

- w szczycie popotudniowym, w kierunku do Dw. Wileniskiego (Praga) predkos$¢ wzrosta z 8,8 km/h
do 22,7 km/h ( 0 158%).

W roku 2009 w stosunku do roku 2007 (wydzielone torowisko, autobusy razem z samochodami):
- w szczycie porannym, w kierunku do pl. Bankowego (Centrum) predkos$é¢ wzrosta z 11,1 km/h do
21,6 (0 95%),
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- w szczycie porannym w kierunku do Dw. Wileriskiego (Praga) predkos¢ wzrosta z 13.9 km/h do
23,4 km/h (0 68%),

- w szczycie popotudniowym, w kierunku do pl. Bankowego (Centrum) predkos¢ wzrosta z 10,8 km/h
do 20,1 km/h, ( 0 87%),

- w szczycie popotudniowym, w kierunku do Dw. Wilenskiego (Praga) predkos¢ wzrosta z 7,2 km/h
do 22,7 km/h, (214%).

Wyniki pomiaréw predkosci potwierdzajg stusznos¢ zwiekszenia stopnia niezawodnosci
transportu publicznego na moscie Slasko-Dabrowskim, dla zagwarantowania pasazerom
pewnosci dotarcia do celéw podrézy potozonych w Srédmieéciu Warszawy w zatozonym
przez nich czasie, w szczycie porannym oraz powrotu do domu w szczycie popotudniowym.

Szczegdlnie wysokie korzysci sg zwigzane z poprawg warunku ruchu autobusow.

Odnotowane srednie predkosci autobuséw i tramwajow w roku 2009 s3 zblizone dla
wszystkich kierunkéw i okreséw pomiarowych i mieszczg sie na wysokim poziomie od
20,1km/h do 23,5km/h. Przed wprowadzeniem TTA (badania z lat 2006 i 2007)
wystepowaty olbrzymie réznice - predkosci od 8,8 km/h do 27,5 km/h w roku 2006 oraz od
7,2 km/h do 24,4 km/h w roku 2007. Zastosowanie rozwigzania polegajagcego na
odseparowaniu pojazdéw transportu publicznego od indywidualnego pozwolito
ustabilizowac¢ predkosci na TTA, zapewniajgce mozliwos¢ planowana czaséw przejazdu.

Straty czasu w punktach kolizji

Srednie straty czasu w poszczegdlnych punktach kolizji pomierzone w roku 2009 poréwnano ze stratami czasu
pomierzonymi w roku 2007 dla tramwajow, poruszajgcych sie po torowisku (dane takie byty dostepne). W
przypadku start czasu autobuséw w roku 2007, gdy poruszaty sie poza torowiskiem do analiz wyodrebniono
tylko straty czasu na skrzyzowaniach z sygnalizacjg Swietlng, czyli al. Solidarnosci z ul. Andersa i ul.
Sierakowskiego.

Tabl. 59. Poréwnanie strat czasu pojazdéw komunikacji miejskiej korzystajgcych z torowiska -
kierunek jazdy od Dw. Wilenskiego do pl. Bankowego (do Centrum)

érednie straty czasu Srednie stratY czasu w
. szczycie
W szczycie porannym .
popotudniowym
Punkt kolizji lub inny powdd utrudnien w ruchu

2007 20009 (tram. 2007 20009 (tram.

(tram.) i autob.) (tram.) i autob.)

[sek] [sek.] [sek] [sek.]
Przejscie dla pieszych na wysokosci ul. Jagielloriskiej (2007) 0 - 0 -
Wschodni wjazd na TTA (2009) - 0 - 0
Starty czasu na dojezdzie do przystanku Park Praski, wymuszone 3 121 4 03
oczekiwaniem na wjazd na przystanek (2007 i 2009) ’ ’
Skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Sierakowskiego, sterowane g 12 4 8
sygnalizacja $wietlng (2007 i 2009)
Straty czasu na dojezdzie do przystanku Stare Miasto, wymuszone 6 53 12 14
oczekiwaniem na wjazd na przystanek(2007 i 2009) ’
Przejscie dla pieszych po zachodniej stronie przystanku Stare Miasto, 5 42 2 23
nie sterowane sygnalizacjg sSwietlng(2007 i 2009) ’ ’
Przejazd przez torowisko nie sterowany sygnalizacja Swietlng 0 0 1 0
(2009)/Przejazd Il nie sterowany sygnalizacjg (2007)
Przejscie dla pieszych po wschodniej stronie przystanku Metro Ratusz 0 42 0 27
Arsenat sterowane sygnalizacjg $wietlng (2009)/ nie sterowane ’ ’

? TransEko




Analiza i ocena efektywnosci wdroZzenia TTA na Trasie WZ w Warszawie 101

sygnalizacjg (2007)

Przejazd | nie sterowany sygnalizacjg $wietng (2007) 3 - 0 -

Przejscie dla pieszych po wschodniej stronie przystanku Metro Ratusz
Arsenat nie sterowane sygnalizacjg Swietlng (2009)

Straty czasu na dojezdzie do przystanku Metro Ratusz Arsenatf, w
zwigzku z oczekiwaniem na wjazd na przystanek (2007 i 2009)
Skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Andersa sterowane sygnalizacja

$wietlna (2007 i 2009) 37 37 50 71
Zachodni wyjazd z TTA (2009) - 0 - 0

54 43 67 36

Tabl. 60. Straty czasu pojazdéw komunikacji miejskiej korzystajgcych z torowiska —
kierunek jazdy od pl. Bankowego do Dw. Wilenskiego (na Prage)

Srednie straty czasu | Srednie straty czasu
W szczycie W szczycie
porannym popotudniowym
Punkt kolizji lub inny powdd utrudnien w ruchu 2009 2009
2007 ¢ . 2007 ¢ .
(tram.) (tram. i (tram.) (tram. i
' autob.) ' autob.)
[sek] [sek.] [sek] [sek.]
Zachodni wjazd na TTA sterowany sygnalizacjg Swietlng (2009) - 6 - 3
Skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Andersa sterowane sygnalizacja
Swietlng (2007 i 2009) 41 52 44 48,2
Przejscie dla pieszych po wschodniej stronie przystanku Metro Ratusz 0 0
Arsenat nie sterowane sygnalizacjg Swietlng (2009)
Przejazd | nie sterowany sygnalizacja Swietlng (2007) 1 - 1 -
Przejscie dla pieszych po wschodniej stronie przystanku Metro Ratusz
Arsenat sterowane sygnalizacjg $wietlng (2009)/nie sterowane 0 5,9 0 3,2
sygnalizacjg $wietlng (2007 )
Przejazd przez torowisko (zawrotka) sterowane sygnalizacjg Swietlng 0 55 0 1.8
(2009)/nie sterowany sygnalizacjg $wietlng (2007) ’ ’
Przejscie dla pieszych po zachodniej stronie przystanku Stare Miasto, nie
SR 0 1,3 5 4,2
sterowane sygnalizacjg Swietlng
Skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Sierakowskiego, sterowane sygnalizacj
ey & yenalizacia 4 4,6 3 6,1
Swietlng
Wschodni wyjazd z TTA (2009) - 0,0 - 0
Przejscie dla pieszych przy ul. Jagielloriskiej 0 - 1

Analiza wynikéw z lat 2007 i 2009, dotyczacych srednich start czasu w punktach kolizji usytuowanych
W ciggu torowiska, na odcinku pomiedzy pl. Bankowym a Dw. Wileriskim, wskazuje, ze:

- w kierunku jazdy do pl. Bankowego (do Centrum)

Suma srednich strat czasu jest na podobnym poziomie. W szczycie porannym wyniosta 116 sekund w
roku 2007 i niecate 118 sekund w roku 2009, a w szczycie popotudniowym wyniosta 140 sekund w
roku 2007 i ponad 134 sekundy w roku 2009. Dowodzi to, Zze przeprowadzona modernizacja nie
zmniejszyta strat czasu w punktach kolizji, w tym w szczegdlnosci na skrzyzowaniu al. Solidarnosci
z_ul. Andersa (brak priorytetu), ktére to skrzyzowanie decyduje o wielkosci strat czasu. Obecnie
straty czasu na tym skrzyzowaniu w szczycie porannym sg takie same jak w roku 2007 i wynoszg 37
sekund/pojazd a wzrosty z 50 do az 71 sekund/pojazd w szczycie popotudniowym !). Nalezy doda¢, ze
skrzyzowanie to ma wptyw na przepustowosc¢ przystanku Metro Ratusz Arsenat i na straty czasu jakie
ponoszg pojazdy z powodu oczekiwania na mozliwos¢ wjazdu na przystanek. Jest to sytuacja
szczegodlnie niekorzystna z punktu widzenia pasazerdw, podrdzujacych rano w kierunku Centrum.
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W odniesieniu do pozostatych punktéw kolizji:

zwiekszyta sie Srednia strata czasu ponoszona przez pojazdy podczas oczekiwania na mozliwosc
wjazdu na przystanek Park Praski w szczycie porannym (z 3 sekund do nieco ponad 12 sekund),
co wynika ze zwiekszonej liczby pojazdéw komunikacji miejskiej korzystajgcych z tego przystanku
oraz wystepowania sytuacji blokowania przystanku przez autobusy przewoznikéw prywatnych;
natomiast w przypadku szczytu popotudniowego strata ta praktycznie zostata wyeliminowana
(zmniejszyta sie z 4 sekund do 0,3 sekundy);

nieco zwiekszyta sie srednia strata czasu na skrzyzowaniu z ul. Sierakowskiego (z 8 do 12 sekund
W szczycie porannym oraz z 4 do 8 sekund w szczycie popotudniowym);

straty czasu wynikajgce z koniecznosci oczekiwania na wjazd na przystanek Stare Miasto s3
praktycznie na takim samym poziomie w szczycie porannym — ok. 6 sekund i nieco wzrosty w
szczycie popotudniowym, z 12 do 14 sekund; zwiekszyta sie jednak liczba pojazdéw komunikacji
miejskiej korzystajacych z tego przystanku w obszarze torowiska tramwajowego;

straty czasu na przejsciu dla pieszych po zachodniej stronie przystanku Stare Miasto sg na
podobnym, niskim poziomie: 4-5 sekund w szczycie porannym i ok. 2 sekundy w szczycie
popotudniowym;

w punktach kolizji wystepujacych pomiedzy przystankami Stare Miasto a Metro Ratusz Arsenat, w
ktorych nastgpita instalacja sygnalizacji Swietlnej (przejscie dla pieszych) zaobserwowano starty
czasu, przy czym ich wartos¢ srednia jest niewielka i wynosi nieco ponad 4 sekundy/pojazd w
szczycie porannym oraz prawie 3 sekundy w szczycie popotudniowym; sygnalizacja Swietlna
wptywa na poprawe bezpieczenstwa pieszych, w zwigzku z czym dziatanie to nalezy uznac za
korzystne; nalezy jednak doda¢, ze z przeprowadzonych obserwacji wynika, ze sygnalizacja ta
dziata w sposdb statoczasowy z cyklem o dtugosci 120 sekund, w ktérym ok. 15 sekund to swiatto
zielone dla pieszych; w zwigzku z tym, Zze przy przejsciu tym zainstalowane sg przyciski dla
pieszych, ktére powinny stuzy¢ do wzbudzania sygnatu zielonego dla pieszych, piesi korzystajg z
nich i wciskajac je oczekujg na jak najszybsze przywotanie sygnatu zielonego; przywotanie to nie
nastepuje, a piesi oczekujg nawet ponad 100 sekund na mozliwo$é przejscia; wywotuje to ich
zniecierpliwienie i prowokuje niebezpieczne zachowania, w tym przekraczanie na sygnale
czerwonym TTA, a nawet jezdni dla samochoddéw; rekomenduje sie zmiane funkcjonowania tej
sygnalizacji $wietlnej; pomimo korzystnej ditugosci Swiatta zezwalajgcego na przejazd wzdtuz
Trasy WZ (na poziomie 100 sekund); nalezy stworzy¢ rzeczywistg mozliwos¢ wzbudzania sygnatu
zielonego przez pieszych, przy zachowaniu priorytetu dla tramwajéw i autobuséw jadacych
wzdtuz Trasy WZ;

na przejezdzie przez torowisko gdzie nie ma i nie byto sygnalizacji Swietlnej starty czasu s3
praktycznie zerowe w obu badanych latach; po modernizacji wyeliminowano drugi przejazd przez
torowisko, gdzie wczesniej odnotowano straty czasu na poziomie ok. 3 sekund w szczycie
porannym; nowe przejscie dla pieszych bez sygnalizacji swietlnej, po wschodniej stronie
przystanku Metro Ratusz Arsenat nie powoduje dodatkowych strat czasu;

zmniejszeniu ulegty srednie straty czasu ponoszone podczas oczekiwania na wjazd na przystanek
Metro Ratusz Arsenat; Srednia warto$¢ przypadajgca na pojazd zmniejszyta sie z 54 do 43 sekund
w szczycie porannym oraz z 67 do 36 sekund w szczycie popotudniowym; wynika to m.in. ze
zmniejszenia natezenia tramwajow na linii skrecajgcej w lewo (w szczycie porannym zmniejszenie
z 9 tramwajow/godzine do 4 tramwajow/godzine, a po potudniu z 10 tramwajow/godzine do 6
tramwajow/godzine), przebudowy rozjazdu tramwajowego, tak by umozliwi¢ podjazd do
skrzyzowania z ul. Andersa catego tramwaju (lub autobusu) bez blokowania skretu w lewo dla
tramwaju; pomimo zauwazalnej redukcji strat czasu, nalezy stwierdzi¢, ze sg one nadal zbyt
wysokie; w szczycie porannym ok. 7100 pasazeréw oczekuje 43 sekundy przed przystankiem
Metro Ratusz Arsenaf, a w szczycie popotudniowym ok. 3300 oczekuje 36 sekund - wiekszos¢ z
tych pasazerow wysiada na tym przystanku i przesiada sie na metro.
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- w kierunku jazdy do Dw. Wilenskiego (Praga)

Suma S$rednich strat czasu jest zdecydowanie mniejsza w poréwnaniu z kierunkiem do Centrum, a
obecnie straty te sg nieco wieksze niz odnotowane w roku 2007. W szczycie porannym wzrosty z 46
do 75 sekund, a w szczycie popotudniowym z 54 do 67 sekund. Przeprowadzona modernizacja nie
zmniejszyta strat czasu w punktach kolizji. Powodem takiego stanu rzeczy jest wzrost strat czasu na
skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul. Marszatkowska (z 41 do 52 sekund rano oraz z 44 do 48 sekund po
potudniu) oraz instalacja sygnalizacji sSwietlnej, w punktach kolizji usytuowanych pomiedzy
przystankami Metro Ratusz Arsenat i Stare Miasto, w ktérych przed modernizacjg przy braku
sterowania, nie odnotowywano strat czasu (w tym przejScie dla pieszych oraz przejazd przez
torowisko sterowane sygnalizacjg swietlng). Nalezy jednak doda¢, ze instalacja sygnalizacji Swietlnej
w tych punktach kolizji jest korzystna z punktu widzenia bezpieczeristwa ruchu, a srednie straty czasu
jakie sg odnotowywane majg niewielkie wartosci.

W odniesieniu do przejscia dla pieszych s one na poziomie prawie 6 sekund/pojazd, w szczycie
porannym oraz nieco ponad 3 sekundy/pojazd w szczycie popotudniowym. Watpliwosci budzi sposéb
ustawienia sygnalizacji dla pieszych — wzbudzanej co 3,4 cykl sygnalizaciji.

Jesli chodzi o przejazd przez torowisko straty czasu sg na poziomie prawie 6 sekund w szczycie
porannym i prawie 2 sekundy w szczycie popotudniowym. Z przeprowadzonych obserwacji, wynika,
ze sygnalizacja ta dziata na zasadzie wzbudzania sygnatu zielonego przez pojazdy skrecajace w lewo,
ktédry ma minimalne wartosci — ok. 6 sekund. Gdy brak jest zgtoszenia caty czas wyswietlany jest
sygnat zezwalajgcy na przejazd autobusom i tramwajom na TTA. Natomiast w przypadku czestych
zgtoszen przez pojazdy skrecajgce w lewo, sygnat zezwalajgcy na przejazd wzdtuz TTA ma minimalng
wartos¢ ok. 30 sekund, a sygnat zielony dla pojazdéw skrecajacych w lewo wydtuza sie maksymalnie
do ok. 15 sekund. Pomimo odnotowanych bardzo matych strat czasu autobuséw i tramwajow w tym
punkcie kolizji, dochodzi do sytuacji, w ktérych autobus lub tramwaj jadgcy rdwnolegle z pojazdem
skrecajgcym w lewo jest zatrzymywany (wzbudzenie fazy dla skretu w lewo, gdy sygnat zezwalajgcy
na przejazd dla autobuséw i tramwajéw trwa juz ponad 30 sekund).

W odniesieniu do pozostatych punktow kolizji:

— punkt kolizji sterowany sygnalizacjg swietlng na zachodnim wjezdzie na TTA generuje niewielkie,
ale czesto nieuzasadnione straty czasu,

— nowe przejscie dla pieszych (bez sygnalizacji) na wschdd od przystanku Metro Ratusz Arsenat, nie
powoduje dodatkowych strat czasu,

— straty czasu ponoszone na przejsciu dla pieszych na zachdd od przystanku Stare Miasto sg na
podobnym i niskim poziomie w obu okresach pomiarowych (nie ulegty zmianie po modernizacji),

— podobna sytuacja ma miejsce na skrzyzowaniu z ul. Sierakowskiego, straty czasu nie ulegty
zmianie w szczycie porannym i wzrosty w szczycie popoftudniowym, ale nadal majg niewielka
wartosc.

Przeprowadzona modernizacja i odseparowanie ruchu komunikacji tramwajowej i
autobusowej od ruchu pozostatych pojazdéw przyniosto korzysci z punktu widzenia
poprawy czasdow przejazdu. Jednak efekty te s3 ograniczone ze wzgledu na straty
ponoszone w punktach kolizji i niedostateczny priorytet w ruchu tramwajéw i autobusow.

Poréwnanie wynikéw z przed i po modernizacji potwierdza brak efektow ograniczajacych
srednie straty czasu przypadajgce na pojazd. Najwiekszym problemem jest skrzyzowanie
al. Solidarnosci z ul. Andersa, ktére powoduje starty czasu bezposrednio na skrzyzowaniu
oraz posrednio powoduje na straty czasu zwigzane z koniecznoscig oczekiwania na wjazd
na przystanek Metro Ratusz Arsenat.
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W opracowaniu przeanalizowano warunki ruchu autobuséw i tramwajéw, po wdrozeniu torowiska
tramwajowo-autobusowego (TTA) na Trasie WZ w Warszawie, na odcinku pomiedzy zachodnig
strong skrzyzowania al. Solidarnosci z ul. Andersa, a wschodnig strong zespotu przystankowego Park
Praski oraz przeprowadzono analize i ocene efektywnosci tego rozwigzania.

Ponadto przeprowadzony zostat eksperyment mikrosymulacyjny zwigzany z organizacja ruchu na
przystanku Stare Miasto (wyniki w zatgczniku)

Ponizej przedstawione zostaty wnioski wynikajagce z funkcjonowania TTA oraz rekomendacje
ewentualnych zmian.

7.1 Whioski

W wyniku analizy badan przeprowadzonych na odcinku TTA (rok 2009) oraz poréwnania ich do

wynikéw z lat wczesdniejszych, nalezy stwierdzié ze:

1. Obecnie z Trasy WZ, na odcinku torowiska tramwajowo-autobusowego, korzysta bardzo duza
liczba pasazeréw. W badaniach stwierdzono ze w godzinie szczytu porannego taczna liczba
pasazeréw w przekroju mostu Slagsko-Dgbrowskiego (w autobusach i tramwajach) wynosi 11 600
0s6b, a w szczycie popotudniowym — 10 850 osdb. Szacowang liczba pasazeréw/godzine/przekrdj
oraz wykorzystanie miejsc w poszczegdlnych okresach pomiarowych i kierunkach przedstawiono
ponizej:

Park Praski

Stare Miasto
Metro Ratmsz

Metro Ratusz
Arsenal

e

Park Praski
Stare Miasto

Centrum

Centrmn

Park Praski
Stare Miasto
Metro Ratusz
Arsenal
Park Praski
Stare Miasto | =
Metro Ratusz
Arsenal

SZCZYT PORANNY (pasazerowie/godzine) SZCZYT PORANNY (wykorzystanie podazy miejsc)
g 2 = 3 3 -
% k £ = i £z
= ; E 2 -~ @ % 2
5 & = 4= £ : = 4=
T TA ‘
] £ 2 Centrun o s b Centrum
g & = E 2 = =
- : = [ : : 23
= ; £ 4 v 3
I g = E r% g
MIEDZYSZCZYT (pasazerowie/godzine MIEDZYSZCZYT (wykorzystanie podazy miejsc)
G e b
% z £ = £ 2
& 2 g S g
. s | 4um = g
Praga '; = £ b} ; a
& 2 = 5

TA
N
i) ] e o e B
z E £ = . < 2 =l
& 2 © £ Centrum E é E g Centrum
e ¥ #
£ E § = z £ §
& z = &~ = =

Park Praski
Stare Miasto

SZCZYT POPOLUDNIOWY SZCZYT POPOLUDNIOWY
(pasazerowie/godzine) (wykorzystanie podazy miejsc)

? TransEko



Analiza i ocena efektywnosci wdroZzenia TTA na Trasie WZ w Warszawie 105

2. Liczba pasazeréw w roku 2009 (po przeprowadzonej modernizacji i wydzieleniu torowiska dla
tramwajow i autobuséw) wzrosta w stosunku do lat poprzednich. W stosunku do roku 2005 (o 7%
rano i 14% po potudniu), w stosunku do roku 2006 (o 17% rano i 58% po potudniu). Jest na
zblizonym poziomie lub nieco wieksza w stosunku do roku 2007 (mniejsza o 1% rano i wieksza o
2% po potudniu).

3. Napetnienie pojazdéw w szczycie porannym, w kierunku do Centrum wynosi 152 osoby/pojazd.
W stosunku do roku 2005 nastgpito zwiekszenie o 27% (119 osdb/pojazd), a w stosunku do roku
2006 nastgpito zwiekszenie o 42% (107 osdb/pojazd). W roku 2007 $rednia liczba osdb/pojazd
byta na takim samym poziomie jak w roku 2009.

4. Napetnienie pojazdéw w szczycie popotudniowym w kierunku na Prage wynosi 138 oséb/pojazd.
W stosunku do roku 2005 nastgpito zwiekszenie o0 35% (102 osoby/pojazd), a w stosunku do roku
2007 0 10% (125 os6b/pojazd).

5. Srednie napetnienie samochodéw osobowych na Trasie WZ jest na poziomie 1,43 osoby/pojazd.

6. Odnotowany podziat zadan przewozowych potwierdza stuszno$¢ podjecia dziatan zwiekszajgcych
stopieri niezawodnosci transportu publicznego na Trasie WZ. Na Moscie Slgsko-Dabrowskim,
udziat pasazeréw miejskiego transportu zbiorowego jest na poziomie 80-84% i utrzymuje sie na
tak wysokim poziomie od roku 2007, czyli od momentu podjecia pierwszych dziatar zwigzanych z
segregacjg ruchu indywidualnego i zbiorowego.

7. Wydzielenie torowiska tramwajowego w roku 2007 doprowadzito do zdecydowanego
zmniejszenia natezenia ruchu samochodowego na Trasie WZ (szacuje sie, ze o ok. 50% w
przekroju na wysokosci tunelu WZ). Z kolei wprowadzenie autobuséw na torowisko w roku 2009
i zwigzane z tym zmiany w organizacji ruchu w niewielkim stopniu wptynety na dalsze
zmniejszenie natezen ruchu samochodowego. Wyniki poréwnan natezen ruchu w szczycie
porannym w stosunku do lat poprzednich wskazujg, ze:

— w przekroju na wysokosci tunelu WZ w stosunku do roku 2006 natezenie ruchu zmniejszyto
sie 0 ok. 50%, a w stosunku do roku 2007 (kiedy funkcjonowato juz tymczasowe wydzielenie
torowiska) o ok. 15%;

— w przekroju pomiedzy tacznicami Trasy WZ i Wistostrady natezenie ruchu w roku 2009 jest
poréwnywalne z natezeniem pomierzonym w roku 2007;

— na moscie natezenie ruchu w roku 2009 zmniejszyto sie w stosunku do roku 2007 o ok. 13%.
W szczycie popotudniowym:

— w przekroju na wysokosci tunelu Trasy WZ w stosunku do roku 2006 natezenie ruchu
zmniejszyto sie o ponad 50%, a w stosunku do roku 2007 jedynie o 1%;

— w przekroju miedzy tgcznicami Trasy WZ i Wistostrady natezenie ruchu w roku 2009 wzrosto
w stosunku do roku 2007 o 11%;

— na moscie natezenie ruchu w roku 2009 wzrosto w stosunku do roku 2007 o ok. 9%.

8. Wyniki pomiarow predkosci potwierdzajg stuszno$¢ dziatarn zwiekszajgcych stopien
niezawodnosci transportu publicznego na moscie Slasko-Dabrowskim. Szczegdlnie wysokie
korzysci odnotowano w przypadku autobuséw. W roku 2009 uzyskano Srednie predkosci
autobusow i tramwajow zblizone dla wszystkich kierunkéw i okreséw pomiarowych i na wysokim
poziomie od 20,1km/h do 23,5km/h. Przed wprowadzeniem TTA (badania z lat 2006 i 2007) miaty
miejsce znaczne rdznice - predkosci od 8,8 km/h do 27,5 km/h w roku 2006 oraz od 7,2 km/h do
24,4 km/h w roku 2007. Segregacja ruchu indywidualnego i zbiorowego pozwolita ustabilizowaé
predkosci komunikacyjne na TTA, zapewniajgce mozliwos¢ planowana czasow przejazdu.

9. W poréwnaniu do warunkéw ruchu samochodowego, warunki ruchu w komunikacji zbiorowej sg
zdecydowanie lepsze, przede wszystkim w okresach ruchu szczytowego (rano w kierunku do pl.
Bankowego i po potudniu do Dw. Wilerskiego). Srednie predkosci samochodéw osobowych sg na
poziomie 15,3km/h w szczycie porannym, w kierunku do pl. Bankowego (w komunikacji
zbiorowej 21km/h) oraz 5,4km/h, w szczycie popotudniowym, w kierunku na Prage (w
komunikacji zbiorowej 22,2 km/h).
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10.

11.

12.

13.

Uzyskane efekty zwigzane z poprawg czasdw przejazdu sg jednak ograniczone ze wzgledu na
straty czasu ponoszone przez tramwaje i autobusy w punktach kolizji i niedostateczny priorytet w
ruchu. Porédwnanie wynikdw przed i po modernizacji potwierdza brak wyraznych efektéw
mierzonych ograniczeniem srednich strat czasu przypadajgcych na pojazd. Najwiekszy problem
zidentyfikowano na skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul. Andersa. Stwierdzono zaréwno starty
czasu tramwajow i autobuséw na przejezdzie przez skrzyzowanie jak i wptyw tego skrzyzowania
(sterowania ruchem) na blokowanie przystanku Metro Ratusz Arsenat (i kolejne straty czasu).
Niewatpliwe z uwagi na duze natezenie ruchu autobuséw i tramwajéw catkowita eliminacja strat
czasu w punktach kolizji jest niemozliwa. Nalezy jednak podjg¢ prébe zredukowania czasu
traconego, poprzez weryfikacje programow sygnalizacji i zwiekszenie stopnia priorytetu
udzielanego autobusom i tramwajom wzdtuz Trasy WZ.

Dla kierunku jazdy od Dw. Wilenskiego do pl. Bankowego (do Centrum), tgczna s$rednia starta
czasu jednego pojazdu transportu zbiorowego wynosi 118 sekund, a w szczycie popotudniowym
prawie 134 sekundy. W rezultacie tgczne straty czasu wszystkich autobuséw i tramwajéw sg na
poziomie 117 minut rano i 137 minut po potudniu, a straty czaséw pasazerdw w ciggu godziny
siegajg 227 godzin w szczycie porannym oraz 160 godzin w szczycie popotudniowym. Najwieksze
straty czasu sg spowodowane koniecznoscig oczekiwania na wjazd na przystanek Metro Ratusz
Arsenat (36,5% strat czasu na tym odcinku w szczycie porannym oraz 26,8% w szczycie
popotudniowym) oraz na skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul. Andersa (31,4% wszystkich strat
czasu w szczycie porannym oraz 52,9% w szczycie popotudniowym). W tych dwdch punktach
wysoki jest takze udziat pojazdéow z zaktdconym czasem przejazdu, siegajacy ponad 80%
pojazdéw na skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul. Andersa oraz od 33% do 65% na przystanku
Metro Ratusz Arsenat.

Dla kierunku jazdy od pl. Bankowego do Dw. Wilenskiego (na Prage) $rednia strata czasu jednego
pojazdu w szczycie porannym jest na poziomie 75 sekund, a w szczycie popotudniowym 67
sekund. W rezultacie tgczne straty czasu wszystkich autobuséw i tramwajow sg na poziomie 67
minut w szczycie porannym i 59 minut w szczycie popotudniowym, a straty czaséw pasazerow
siegajg 90 godzin w szczycie porannym oraz 106 godzin w szczycie popotudniowym. Najwieksze
straty czasu s ponoszone na skrzyzowaniu al. Solidarnosci z ul. Andersa - stanowig 69,1%
wszystkich strat czasu w szczycie porannym oraz 72,5% w szczycie popoftudniowym. Na tym
skrzyzowaniu bardzo wysoki jest udziat pojazdéw z zaktéconym czasem przejazdu - ponad 80%
pojazddéw.

W punktach kolizji pomiedzy przystankami Stare Miasto a Metro Ratusz Arsenat, gdzie
zainstalowano sygnalizacje sSwietlng (przejscie dla pieszych oraz przejazd przez torowisko)
zaobserwowano niewielkie straty czasu. Jednak w tych miejscach wazniejsze jest zapewnienie
sterowania ruchem z punktu widzenia bezpieczeristwa ruchu. Na podstawie przeprowadzonych
obserwacji stwierdzono, ze na przejsciu dla pieszych, pomimo przyciskdw do wzbudzania sygnatu
zielonego dla pieszych, sterowanie dziata wg programu statoczasowego (120 sekund, w tym
dtugos¢ sygnatu zielonego dla pieszych wynosi ok. 15 sekund w kierunku Centrum i ok. 20
sekund, w kierunku na Prage). Dtugie oczekiwanie pieszych na mozliwos¢ przejscia przez jezdnie,
przy swiadomosci pozornego wzbudzenia sygnatu, powoduje niebezpieczne zachowania pieszych
polegajgce na przekraczaniu TTA oraz jedni Trasy WZ na czerwonym Swietle. Sterowanie
przejazdem przez torowisko dziata w zasadzie poprawnie. Wyjgtkiem jest zatrzymywanie
autobusow lub tramwajow w sytuacji gdy samochody zgtaszajgce zamiar skretu w lewo robig to
w okresie powyzej 30 sekundy otwarcia zielonego $wiatta na Trasie WZ. W obu ww. punktach
udziat pojazdéw komunikacji miejskiej z zaktdconym czasem przejazdu jest dos¢ wysoki i wynosi
od 20% do 43% (w zaleznosci od kierunku i okresu pomiarowego) w przypadku przejscia dla
pieszych oraz od 38% do az 60% (w zaleznosci od kierunku i okresu pomiarowego) na przejezdzie
przez torowisko.

W ramach opracowania przeprowadzono badania ankietowe pasazeréw autobuséw i tramwajéw w
korytarzu Trasy WZ (i korzystajgcych z TTA). Celem byto poznanie opinii uzytkownikdw na temat
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funkcjonowania TTA. Badanie wykonano na prébie 1200 oséb. Wsrdd oséb poddanych badaniu az

88% zadeklarowato codzienne korzystanie z komunikacji zbiorowej (9% kilka razy w tygodniu i 3%

sporadycznie). Oznacza to, ze w ankiecie wziety udziat przede wszystkim osoby dobrze znajgce

system transportu zbiorowego w Warszawie. Wyniki badania wskazuja, ze:

— 37% pasazerow zyskato fatwiejsza mozliwos¢ przesiadki (pasazerowie, ktdérzy zadeklarowali
wymienne korzystanie z autobusu lub tramwaiju).

— 84% pasazerow stwierdzito, ze korzystanie ze wspdlnych przystankéw tramwajowo-
autobusowych jest wygodne (88% korzystajgcych wymiennie z autobusu i tramwaju).

— 64% badanych stwierdzito, ze czas przejazdu ulegt skréceniu (70% korzystajgcych wymiennie z
autobusu i tramwaju). Duzy odsetek respondentédw — 31%, uznat, ze czas jazdy nie ulegt zmianie
(27% korzystajacych wymiennie z autobusu i tramwaju). Wynika to prawdopodobnie z faktu, ze
tymczasowo wydzielone torowisko tramwajowe funkcjonowato juz od roku.

— 85% o0s06b stwierdzito, ze dojscia do przystankdéw sg wygodne (85% korzystajgcych wymiennie z
autobusu i tramwaiju).

— 84% 0s6b uznato, ze warto wprowadzaé autobusy na torowiska tramwajowe (88% korzystajgcych
wymiennie z autobusu i tramwaju).

Podsumowujac, w swojej ocenie uzytkownicy potwierdzili, ze wprowadzenie torowiska tramwajowo-

autobusowego jest rozwigzaniem wygodnym i przynoszacym korzysci pasazerom podrdzujgcym w

korytarzu Trasy WZ, pomiedzy Dw. Wileriskim a pl. Bankowym.

W opracowaniu przedstawiono réwniez wyniki badan ankietowych kierowcéw autobusow i
motorniczych tramwajéw, korzystajgcych ze wspdlnego torowiska tramwajowo-autobusowego.
Zdecydowana wiekszos¢ z 538 badanych poparta wprowadzone rozwigzanie.

Poparcie ze strony kierowcéw autobusow byto do przewidzenia. TTA stworzyto bowiem mozliwosé
przejazdu Trasy WZ w zdecydowanie lepszych warunkach ruchu. Az 99% kierowcéw autobuséow
stwierdzito, ze po wprowadzeniu TTA przejazd analizowanego odcinka jest tatwiejszy, 95%
stwierdzito, ze korzystanie ze wspdlnych przystankéw tramwajowo-autobusowych jest wygodne, a
94%, ze wspolny przejazd autobuséw i tramwajéw zorganizowany jest bezpiecznie. 98% kierowcow
autobusow wypowiedziato sie takze za wprowadzaniem dalszych tego typu rozwigzan w Warszawie.

Bardziej zaskakujace byto wysokie poparcie wsréd motorniczych tramwajow. 71% motorniczych
stwierdzito, ze wprowadzenie TTA ufatwito im przejazd, 73%, ze korzystanie ze wspodlnych
przystankéw tramwajowo-autobusowych jest wygodne, a 73% uznato, ze wspdlny przejazd
autobusow i tramwajow zorganizowany jest bezpiecznie. 70% motorniczych wypowiedziato sie takze
za wprowadzaniem dalszych tego typu rozwigzan w Warszawie.

W ww. badaniu gtosy niezadowolone z wprowadzonego rozwigzania stanowity w zaleznosci od
pytania od 18 do 20% kierujgcych pojazdami transportu zbiorowego.

Wyniki badan wskazaty takze na do$¢ powazne problemy w funkcjonowaniu TTA powodowane przez
samochody osobowe i autobusy linii prywatnych, zaktdcajgce przejazd tramwajom i autobusom
miejskim. Nalezy doda¢, ze kierowcy autobusow zdecydowanie czesciej wskazywali ten problem (87%
respondentéw wskazato na problemy z samochodami a 89% na problemy z autobusami linii
prywatnych) niz motorniczowie tramwajéow (67% respondentéw wskazywato na problemy z
samochodami a 66% na problemy z autobusami linii prywatnych).
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7.2 Rekomendacje

W _wyniku przeprowadzonych badan i obserwacji funkcjonowania TTA, proponuje sie nastepujace
rekomendacje dziatan:

1. Rozwigzania wymaga problem strat czasu w punktach kolizji. Uzasadnione jest wieksze
dostosowanie sterowania ruchem do natezenia autobuséw i tramwajéw na Trasie WZ.
Zwiekszanie przepustowosci przystankdw (zmniejszanie strat czasu) powinno odbywac sie nie
poprzez niekorzystne dla wygody pasazeréw wydtuzanie platform przystankowych, ale zmiany w
sterowaniu ruchem, utatwiajgce opuszczanie przystankéw przez autobusy i tramwaje (przede
wszystkim na skrzyzowanie a. Solidarnosci i Andersa).

2. Nalezy dazy¢ do zmniejszenia liczby przejazdéw z zaktéconym czasem przejazdu w punktach
kolizji usytuowanych pomiedzy przystankami Stare Miasto a Metro Ratusz Arsenat (przejscie dla
pieszych oraz przejazd przez torowisko pomiedzy przystankami z sygnalizacjami $wietlnymi).
Najwieksze zaktdcenia wystepujg rano w kierunku do pl. Bankowego i po potudniu w kierunku do
Dw. Wilenskiego.

Wskazane s3:

— zmiana funkcjonowania sygnalizacji Swietlnej na przejsciu dla pieszych i wprowadzenie
rzeczywistego wzbudzania sygnatu zielonego przez pieszych, przy zachowaniu priorytetu dla
autobusow i tramwajéw jadgcych wzdtuz Trasy WZ.

— wyeliminowanie sytuacji, w ktérych autobusy lub tramwaje sg zatrzymywane na przejezdzie
przez torowisko, przez pojazdy skrecajgce w lewo, wzbudzajgce sobie faze swiatta zielonego.

3. Zwiekszenie kontroli funkcjonowania TTA przez odpowiednie stuzby, w celu wyeliminowania
sytuacji blokowania przystankéw tramwajowo-autobusowych przez autobusy przewoznikow
prywatnych (nieuzasadnione zajmowanie dtugosci przystanku), zwtaszcza w godzinie szczytu
porannego w kierunku do Centrum oraz wskazywane przez kierowcédw  autobuséw i
motorniczych zaktécenia powodowane przez samochody osobowe.

4. Wykonanie korekty sygnalizacji Swietlnej na zachodnim wjezdzie na TTA (na state zapalony sygnat
zielony dla autobuséw, zamieniany na czerwony w momencie zblizania sie tramwaju) lub jej
likwidacja. Sygnalizacja powoduje nieuzasadnione zatrzymywanie autobuséw lub tramwajéw i
straty czasu.

5. Przesuniecie wschodniego wjazdu na TTA w kierunku zachodnim. Obecnie autobusy prébujac
unikna¢ kolejki pojazdéw na dojezdzie do TTA, wjezdzajg na torowisko tramwajowe bezposrednio
za przystankiem autobusowym na zachodnim wylocie z pl. Wileiskiego, niezgodnie z
obowigzujaca organizacjg ruchu.

6. Zwrdcenie uwagi motorniczym na konieczno$é wjezdzania na przystanek Stare Miasto w sytuacji
gdy przystanek jest zajety przez inny tramwaj (jeden) i dokonywana jest wymiana pasazerow. Ma
to znaczenie dla zapewnienia odpowiedniej przepustowosci przystanku.

7. Zwrécenie uwagi prowadzacym pojazdy (zwtaszcza stojagcym na przystankach jako pierwsi) na
szybsze zamykanie drzwi i odjazd z przystanku. Jest to konieczne z uwagi na zbyt dtugie wymiany
pasazeréw na przystankach spowodowane przez pasazeréw dochodzacych po zakonczeniu
wymiany zasadniczej, w szczegdlnosci na przystanku Metro Ratusz Arsenaf. Przy tak duzym
natezeniu ruchu autobusdéw i tramwajéw nie bedzie to stanowié¢ niedogodnosci dla pasazeréw, a
ograniczy kolejki pojazdéw przed przystankami.
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ZAtACZNIK

OCENA WPLYWU REALIZACJI DOCELOWYCH ROZWIAZAN
PRZYSTANKU STARE MIASTO NA WARUNKI RUCHU POJAZDOW
TRANSPORTU ZBIOROWEGO ORAZ POJAZDOW TRANSPORTU
INDYWIDUALNEGO

EKSPERYMENT MIKROSYMULACYINY
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1. Wstep

Wptyw realizacji docelowych rozwigzan przystanku Stare Miasto (wydzielenie platform
przystankowych i wprowadzenie sygnalizacji Swietlnej na przejsciu dla pieszych) na:

— warunki ruchu pojazdéw transportu zbiorowego,

— warunki ruchu samochodow,

— warunki ruchu pasazeréw transportu zborowego (na przystanku i przejsciu dla pieszych)
oceniono, wykorzystujac do tego celu mikrosymulacje ruchu. Zbudowany model mikrosymulacyjny
pozwolit takze na ocene zmiany przepustowosci uktadu drogowego trasy WZ w zwigzku z planowang
przebudowg przystanku Stare Miasto.

Model ruchu zostat zbudowany na podstawie badan ruchu przeprowadzonych w ramach niniejszej
pracy i opisanych w raporcie.

Analizy mikrosymulacji ruchu zwigzane z funkcjonowaniem przystanku Stare Miasto rozpatrzono w
kontekscie catego TTA na Trasie WZ. Model symulacyjny zbudowano dla odcinka od Pl. Bankowego
do przystanku Park Praski (od wjazdu na pas tramwajowo — autobusowy do zjazdu z niego).

2. Dane do analizy mikrosymulacyjnej

Do zbudowania modelu symulacyjnego wykorzystano:

— dane inwentaryzacyjne dotyczgce geometrii uktadu drogowego i organizacji ruchu,
— wyniki badan ruchu przeprowadzonych w ramach niniejszego opracowania,

— programy sygnalizacji $wietlnych wraz z organizacjg ruchu.

W opracowaniu zbadano warianty organizacji przystanku, w tym takze propozycje zawartg w stadium
projektu budowlanego wykonywanego na zlecenie Tramwajow Warszawskich Sp. z 0.0. przez
konsorcjum firm: Grupa ZUE S.A., TOR-KARSSON, BPK Katowice Sp. z 0.0., Movares Polska Sp. z o0.0.
(rys. 1, plan sytuacyjny z wrzesnia 2009).

ot

Rys. 1. Fragment rysunku planu sytuacyjnego przystanku Stare Miasto wykonany na zlecenie
Tramwajéw Warszawskich Sp. z o.0.
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Jako okresy symulacji wybrano dwie godziny ruchu szczytowego: porannego (7:00-8:00) i
popotudniowego (16:00-17:00). Ze wzgledu na najwieksze w tym okresie natezenie autobuséw i
tramwajoéw uznano, ze wéwczas planowane zmiany rozwigzania przystanku Stare Miasto mogg w
sposéb najbardziej istotny wptywac na warunki ruchu (funkcjonowanie komunikacji indywidualne;j i
zbiorowej) na trasie WZ oraz ruchu pieszego w rejonie przystanku.

Model symulacyjny odwzorowuje natezenie i strukture ruchu w szczycie porannym na kierunku Praga
— Plac Bankowy, a w szczycie popotudniowym na kierunku Plac Bankowy — Praga (szczyt poranny
wyrézniono szarym ttem).

Natezenia ruchu

Natezenia ruchu na analizowanym odcinku Trasy WZ przedstawiono w tabl. 1. Natezenie tramwajéw i
autobuséw w szczytach porannym i popotudniowym wynosi okoto 60 pojazdéw na kierunek (40
tramwajow i 20 autobuséw).

Tab. 1. Natezenie pojazddw na Trasie WZ w okolicy przystanku Stare Miasto w szczytach porannym i
popotudniowym (szczyt poranny wyrdzniono szarym ttem)

Przekroj pomiarowy  Kierunek poj.
. . |Plac Bankowy 988
Most Slasko — Dgbrowski Praga 1131
zjazd na Wistostrade 322
wjazd z Wistostrady na Prage 583
Odcinek miedzy Plac Bankowy 666
tacznicami z Wistostradg |Praga 548
wjazd z Wistostrady do Placu Bankowego 287
zjazd na Wislostrade 228
Plac Bankowy 953
Tunel trasy WZ Praga =76

Czasy przejazdu

Wyniki pomiaréw czaséw przejazdu dla komunikacji zbiorowej i indywidualnej przedstawiono w tabl.
2.

Tabl 2. Czasy przejazdu tramwajow, autobuséw i samochoddéw na trasie WZ w szczycie porannym i
popotudniowym (szczyt poranny wyrdzniono szarym ttem)*

Kierunek Tramwaje i autobysy samochody .
sek. min. sek. min.
Plac Bankowy 428 7:08 610 10:10
Praga 414 6:54 1316 21:56

* Dla autobuséw i tramwajow odcinkiem pomiarowym
jest miejsce wjazdu i zjazdu autobuséw z TTA, dla
samochodéw zjazd i wjazd na skrzyzowaniu z ul. Andersa i
ul. Targowa.

Ruch pieszy

Na pétnocnym przystanku tramwajowo autobusowym, w kierunku do Placu Bankowego w godzinie
szczytu porannego:

— wysiada okoto 1700 osdb,

— wsiada okoto 200 oséb.
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Na potudniowym przystanku tramwajowo autobusowym, w kierunku Pragi w godzinie szczytu
porannego:

— wysiada okoto 850 osdb,

— wsiada okoto 200 oséb.

Przez przejscie dla pieszych, w przekroju TTA w godzinie szczytu porannego przechodzi:
— z potudnia na pétnoc okoto 600 oséb,

— z potnocy na potudnie okoto 400 osdb.
Wiekszos¢ z 0séb korzysta z przystankéw tramwajowo autobusowych — dojscia na przystanki.

3. Narzedzie wykorzystane do budowy modelu symulacyjnego

Do wykonania komputerowego modelu mikrosymulacji ruchu zastosowano program Vissim w wersji
5.20-04 niemieckiej firmy PTV (Numer licencji 142901). Program ten umozliwia przeprowadzenie
analizy warunkéw ruchu indywidualnego i zbiorowego z uwzglednieniem uwarunkowan, takich jak:
konfiguracja paséw ruchu, struktura rodzajowa pojazddw, wptyw sygnalizacji Swietlnej, przystanki
komunikacji zbiorowej itd. Funkcje i narzedzia programu czynig go bardzo uzytecznym narzedziem
dla oceny réznych rozwigzan alternatywnych opartych na inzynierii ruchu.

4. Budowa modelu symulacyjnego

Model sieci transportowej zbudowano jako zbiér odcinkéw z przypisanymi atrybutami. Jako obszar

analizy wybrano odcinek Trasy WZ od ul. Andersa do przystanku Park Praski. W modelu

odwzorowano:

- istniejacg i planowang organizacje ruchu z zachowaniem rzeczywistych odlegtosci miedzy
skrzyzowaniami,

- liczbe paséw ruchu,

- uktad wszystkich relacji skretnych,

- natezenia ruchu pojazdéw i pieszych,

- natezenia ruchu autobuséw i tramwajow.

W badaniach stwierdzono, ze najwieksza intensywnosc¢ ruchu i wystepujgce utrudnienia majg miejsce

w szczycie porannym w kierunku do Placu Bankowego, a w szczycie popotudniowym w kierunku

Pragi. Stad tez model ruchu odwzorowuje natezenie i strukture ruchu w szczycie porannym na

kierunku Praga — Plac Bankowy, a w szczycie popotudniowym na kierunku Plac Bankowy — Praga.

W modelu symulacyjnym uwzgledniono ukfad przystankéw tramwajowo-autobusowych oraz
zdefiniowano przebiegi linii komunikacji zbiorowej i zapisano funkcjonujgce programy sterowania
ruchem (sygnalizacje swietlne) na skrzyzowaniach. W modelu dla stanu po modernizacji przystanku
Stare Miasto zaprojektowano program sygnalizacji swietlne;j.

5. Kalibracja modelu

Przeprowadzono sprawdzenie zgodnosci wynikow uzyskiwanych w modelu symulacyjnym z wynikami
pomiaréw (dla stanu istniejgcego). Wyniki kalibracji przedstawiono w tabl. 3 - tabl. 5 dla okresu od
1200 do 3600 sekundy symulacji (okres od poczatku symulacji do 1200 sekundy zostat wykorzystany
do napetnienia modelu ruchem). Kalibracje modelu wykonano dla przekrojéw i odcinkéw dla ktdérych
wykonywano pomiary ruchu.
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Tab. 3. Wyniki kalibracji modelu ruchu w stanie istniejgcym - natezenie ruchu

Przekréj pomiarowy Kierunek Pormar Symulgqa S_F.) S/I.D
poj. poj. poj. | Poj.
. . |Plac Bankowy 988 1004 16| 1.02
Most Slasko — Dgbrowski Praga 1131 1080 =1l 0.95
zjazd na Wislostrade 322 323 1| 1.00
wjazd z Wislostrady na Prage 583 557 -27| 0.95
Odcinek miedzy Plac Bankowy 666 665 -2| 1.00
tgcznicami z Wistostradg |Praga 548 546 -2| 1.00
wjazd z Wistostrady do Placu Bankowego 287 290 3] 1.01
zjazd na Wislostrade 228 191 -38| 0.84
Plac Bankowy 953 960 7] 1.01
Tunel trasy WZ Praga 776 747] 29 0.96

Tabl. 4. Wyniki kalibracji modelu ruchu w stanie istniejgcym - czas przejazdu komunikacji zbiorowej

Kierunek Pomiar . Symulacja .
sek. min. sek. min.
Plac Bankowy 428 7:08 429 7:09]
Praga 414 6:54 426 7:05

Tabl. 5. Wyniki kalibracji modelu ruchu w stanie istniejgcym - czas przejazdu samochodéw

Kierunek Pomiar _ Symulacja _
sek. min. sek. min.
Plac Bankowy 610 10:10 654 10:53
Praga 1316 21:56 1288 2128

Uzyskano bardzo dobre wyniki skalibrowania modelu ruchu. Wspétczynnik kalibracji natezenia ruchu
waha sie w poszczegdlnych przekrojach pomiarowych w przedziale od 0,84 do 1,02 a czasu przejazdu
w komunikacji zbiorowej waha sie o nie wiecej niz 10 sek. Nie udato sie tak dobrze odwzorowaé czasu
przejazdu pojazdéw indywidualnych, na kierunku Plac Bankowy — Praga (szczyt popotudniowy)
réznica wyniosta 28 sekund, a na kierunku Praga — Plac Bankowy (szczyt poranny) 44 sek. Jest to
spowodowane bardzo dtugim, rzeczywistym czasem przejazdu odcinka pomiarowego (prawie 22
minuty i ponad 10 minut).

Uzyskane wyniki kalibracji wskazujag na dobre odzwierciedlenie warunkéw ruchu komunikacji
zbiorowej i indywidualnej w modelu mikrosymulacyjnym.

6. Mikrosymulacja ruchu w stanie istniejgcym

W szczycie porannym na podstawie badan i mikrosymulacji ruchu w stanie istniejgcym stwierdzono,
ze:
* na kierunku Praga — Plac Bankowy:

— uktad drogowy funkcjonuje na granicy przepustowosci — maksymalna liczba samochodéw
zdolna przekroczy¢ przekrdj Trasy WZ w rejonie przystanku Stare Miasto to ok 650-700
pojazdow,

- wptywa na to sposdb funkcjonowania przystanku - autobusy i tramwaje zatrzymujac sie na
torowisku usytuowanym w S$rodku jezdni i prowadzac wymiane pasazerdw, powodujg
chwilowe zatrzymania ruchu indywidualnego. Przepustowos$é ogranicza takze przejscie dla
pieszych za przystankiem (bez sygnalizacji Swietlnej).

— kolejka pojazddéw rozpoczynajaca sie od przystanku Stare Miasto siega ul. Sierakowskiego.

* na kierunku Plac Bankowy — Praga nie ma znaczacych utrudnien ruchu.
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* w komunikacji zbiorowej podstawowe utrudnienia (chwilowe kolejki pojazdéw przed
przystankami) dotyczg przystanku Metro Ratusz-Arsenat (43 sekundy na pojazd) oraz Park Praski
(12 sekund na pojazd); na przystanku Stare Miasto straty czasu sg mniejsze i wynoszg 5 sekund na
pojazd.

W szczycie popotudniowym:

* na kierunku Praga — Plac Bankowy nie ma znaczacych utrudnien ruchu w komunikacji
indywidualnej,

* na kierunku Plac Bankowy — Praga:
- obserwowane jest duze natezenie ruchu na wjezdzie na most z Wistostrady (w kierunku Pragi) —

okoto 600 pojazdéw,

- uktad drogowy przy przystanku Stare Miasto dziata na granicy przepustowosci,
- notowane s3g bardzo dtugie czasy przejazdu odcinka od Placu Bankowego do ul. Sierakowskiego,
- kolejka pojazdéw w kierunku Pragi siega do Pl. Bankowego, przenoszac sie na jego wloty,

* w komunikacji zbiorowej nie stwierdzono istotnych strat czasu na przystankach.

7. Mikrosymulacja ruchu po przebudowie przystanku Stare Miasto

W modelu mikrosymulacyjnym przeanalizowano 3 warianty przebudowy przystanku Stare Miasto
polegajagce na odsunieciu jezdni prowadzgcych ruch samochodéw i wprowadzeniu platform
przystankowych oraz wprowadzeniu sterowania ruchem, a w szczegdlnosci:

— Wariant 1 z wtgczeniem ulicy Grodzkiej bez pasa wtaczen oraz bez mozliwosci wejscia na chodnik
Mostu Slagsko-Dabrowskiego z przejécia dla pieszych przy przystanku (rys. 2),

— Wariant 2 z wtaczeniem ulicy Grodzkiej na zasadzie pasa wigczen (z sygnalizatorem
wyswietlajgcym sygnat czerwony lub z6tty migowy) oraz bez mozliwosci wejscia na chodnik
Mostu Slasko-Dabrowskiego z przejscia dla pieszych przy przystanku (rys. 3),

— Wariant 3 na podstawie projektu budowlanego przystanku Stare Miasto z wtaczeniem ulicy
Grodzkiej bez pasa wiaczer oraz z mozliwoscia wejécia na chodnik mostu Slasko-Dgbrowskiego
poprzez przejscia dla pieszych przy przystanku (dodatkowy azyl) (rys. 4).
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f R g

Rys. 2. Przstank Stare Miasto po przebudowie wedtug wariantu 1
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Rys. 4. Przystanek Stre Masto po przebudo
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w Wed’fug wariantu 3 (projkt T)

W badanych wariantach przyjeto, ze przystanek Stare Miasto zostanie uzupetniony o platformy
przystankowe usytuowane w $rodku jezdni. Bedzie to zwigzane z pozostawieniem dla samochodow
osobowych jednego pasa w kazdym kierunku ruchu, ale z wymogiem poszerzenia przekroju ulicy na
dtugosci przystanku.

Usytuowanie platform przystankowych w srodku jezdni zapewni mozliwo$¢ wsiadania do autobusow
i tramwajow bezposrednio z platform przystankowych (nie z jezdni jak to jest obecnie) i spowoduje
przeniesienie ruchu samochodowego na zewngtrz przystanku (unikniecie oczekiwania przez
samochody na zakonczenie wymiany pasazerow na przystankach). Punkt kolizji ruchu
samochodowego z pieszymi zostanie tym samym przeniesiony w rejon przejscia dla pieszych,
usytuowanego za wschodnim wylotem tunelu Trasy WZ. Zaktada sie, ze ze wzgledu na sgsiedztwo
przystanku, natezenie ruchu pieszych oraz bezpieczedstwo ruchu, ruch na tym przejsciu bedzie
sterowany sygnalizacjg Swietlna.

W ramach opracowania zaprojektowano po 3 programy sygnalizacji Swietlnej o dtugosciach cyklu 60,
90 i 120 sek., dla kazdego z analizowanych wariantéw. Programodw tych nie nalezy traktowad jako
ostateczne, gdyz ze wzgledu na charakter opracowania (i brak szczegétowych rozwigzan
geometrycznych poszczegdélnych wariantdw) zastosowano uproszczenia w liczeniu niektérych
elementéw.

W programach zastosowano nastepujacy podziat na grupy sygnalizacyjne:
— 1-piesi,

— 2 —samochody, tramwaje i autobusy na trasie WZ,

— 3 —samochody z Pragi do Placu Bankowego w wariancie 1i 3,

— 4 —wlot ul. Grodzkiej w wariancie 1i 3,

— 5 —wlot ul. Grodzkiej w wariancie 2 (z6tte migowe i czerwone).
Przyjete programy sygnalizacji $wietlnej przedstawiono na rys. 5 — rys. 10.
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Rys. 5. Program sygnalizacji $wietlnej dla wariantu 1 (grupy 1,2,3 i 4) oraz dla wariantu 2 (grupy 1,2 i
5), dtugos¢ cyklu 60 sek.
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Rys. 6. Program sygnalizacji swietlnej dla wariantu 1 (grupy 1,2,3 i 4) oraz dla wariantu 2 (grupy 1,2 i
5), dtugos¢ cyklu 90 sek.
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Rys. 7. Program sygnalizacji $wietlnej dla wariantu 1 (grupy 1,2,3 i 4) oraz dla wariantu 2 (grupy 1,2 i
5), dtugos¢ cyklu 120 sek.
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Rys. 8. Program sygnalizacji Swietlnej dla wariantu 3, dtugosé cyklu 60 sek.
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Rys. 9. Program sygnalizacji $wietlnej dla wariantu 3, dtugos¢ cyklu 90 sek.
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Rys.10. Program sygnalizacji Swietlnej dla wariantu 3, dtugos¢ cyklu 120 sek.
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Dzieki zastosowaniu modelu symulacyjnego sprawdzono:
— przepustowos$¢ uktadu drogowego (paséw ruchu samochodowego) po wprowadzeniu
nowego rozwigzania przystanku,
— przepustowosé przystanku Stare Miasto,
— przepustowos¢ przejscia dla pieszych.

W symulacji natezenia ruchu autobuséw i tramwajéw oraz w komunikacji indywidualnej
pozostawiono bez zmian (na kierunku Praga — Plac Bankowy — w szczycie porannym, natomiast na
kierunku Plac Bankowy — Praga w szczycie popotudniowym).

Wyniki mikrosymulacji ruchu dla 3 analizowanych wariantéw poréwnano z tymi uzyskanymi dla
skalibrowanego modelu dla stanu istniejgcego(WO0) i przedstawiono w tabl. 6 — tabl. 14.

Tabl. 6. Natezenie pojazdow - poréwnanie wynikdéw symulacji ruchu w stanie istniejgcym (WO) i
wariancie 1 dla réznych programdw sygnalizacji $wietlnej

Przekroj pomiarowy Kierunek wo [ 120 p(IJj % | 60

. B . |Plac Bankowy | 1004 1289| 1079 513
Most Slasko - Dabrowski [52 02 1080] 1076] 1106] 1106
Odcinek miedzy Plac Bankowy 665 896 731 345
tacznicami z Wistostradg |Praga 546 534 569 569
Plac Bankowy 960 1166f 1002 623

Tunel t Wz
unettrasy Praga 747|720 774] 806

Tabl. 7. Natezenie pojazdow - pordwnanie wynikdw symulacji ruchu w stanie istniejgcym (WO0) i w
wariancie 2 dla réznych programéw sygnalizacji $wietlnej

Przekroj pomiarowy Kierunek wo [ 120 p(IJj % | 60

. B . |Plac Bankowy | 1004 1445] 1370 972
Most Slasko - Dabrowski [5 202 1080] 1097] 1103| 1104
Odcinek miedzy Plac Bankowy 665 1013 969 645
tacznicami z Wistostradg |Praga 546 558 555 587
Plac Bankowy 960 1298| 1248 936

Tunel t Wz
unettrasy Praga 747 779] 773] 831

Tabl. 8. Natezenie pojazdow - pordwnanie wynikdw symulacji ruchu w stanie istniejgcym (WO0) i w
wariancie 3 dla réznych programéw sygnalizacji $wietlnej

Przekroj pomiarowy Kierunek wo [ 120 p(IJj % | 60

. B . |Plac Bankowy | 1004 1329] 1118 561
Most Slasko — Daprowski [52 1080] 1109] 1100] 1095
Odcinek miedzy Plac Bankowy 665 927 758 378
tacznicami z Wistostradg |Praga 546 569 563 582
Plac Bankowy 960 1196| 1026 657

Tunel t wz
unettrasy Praga 747|  782| 780| 827

Tabl. 9. Czas przejazdu w komunikacji zbiorowej - poréwnanie wynikdéw symulacji ruchu w stanie
istniejgcym (WO) i w wariancie 1

Kierunek wo | 120 I % [ 60
min.
Plac Bankowy | 10:53| 6:56| 6:53] 7:41
Praga 21:28 6:54 7:00 7:15
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istniejgcym (WO) i w wariancie 2

Tabl. 10. Czas przejazdu w komunikacji zbiorowej - poréwnanie wynikdw symulacji ruchu w stanie

Kierunek wo | 120 l % | 60
min.
Plac Bankowy | 10:53| 6:56| 6:53] 7:51
Praga 21:28 6:49 7:00 7:03

istniejgcym (WO) i w wariancie 2

Tabl. 11. Czas przejazdu w komunikacji zbiorowej - poréwnanie wynikdw symulacji ruchu w stanie

Kierunek wo | 120 I % | 60
min.
Plac Bankowy | 10:53| 6:56| 6:56 7:28
Praga 21:28 6:47 6:56 7:01

Tabl. 12. Czas przejazdu w komunikacji indywidualnej - poréwnanie wynikédw symulacji ruchu w

stanie istniejgcym (WO0) i w wariancie 1

Kierunek wo | 120 I % | 60
min.
Plac Bankowy | 10:53| 7:54| 10:25| 24:35
Praga 21:28| 21:36] 19:29| 20:09

Tabl. 13. Czas przejazdu w komunikacji indywidualnej - poréwnanie wynikédw symulacji ruchu w

stanie istniejgcym (WO0) i w wariancie 2

Kierunek wo | 120 I % | 60
min.
Plac Bankowy | 10:53| 5:44| 6:45| 12:16
Praga 21:28| 20:00] 19:19| 19:10

Tabl. 14. Czas przejazdu w komunikacji indywidualnej - poréwnanie wynikédw symulacji ruchu w

stanie istniejgcym (WO0) i w wariancie 3

Kierunek wo | 120 I % | 60
min.
Plac Bankowy | 10:53| 7:38| 10:09| 22:27
Praga 21:28| 19:48| 19:18| 19:30

W ramach opracowania zbudowano symulacje ruchu pieszego dla analizowany rozwigzan
przebudowy przystanku Stare Miasto. Do zbudowania symulacji ruchu pieszego wykorzystano modut
,Pedestrian” w programie VISSIM. W ramach poréwnania wariantéw obliczono srednie czasy dojscia
pieszych z platform przystankowych do pétnocnych schodéw prowadzacych na Plac Zamkowy (tabl.
15i 16).

Tabl. 15. Srednie czasy przejécia pieszych w wariantach 1 i 2 w zaleznosci od dtugosci cyklu

Kierunek 120 | 9 | 60
sek.
przystanek (N) - schody (N) 103 89 81
przystanek (S) - schody (N) 142 127 107
schody (N) - przystanek (N) 82 70 54
schody (N) - przystanek (S) 116 105 88
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Tabl. 16. Srednie czasy przejécia pieszych w wariancie 3w zaleznosci od dtugosci cyklu
120 | 90 | 60
sek.
przystanek (N) - schody (N) 145 115 91
przystanek (S) - schody (N) 221 169 128
schody (N) - przystanek (N) 125 93 73
schody (N) - przystanek (S) 171 140 111

Kierunek

Warunki ruchu na przejsciu dla pieszych przy przystanku Stare Miasto przedstawiono na rys. 11 - 16.
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Rys. 11.Warunki ruchu na przejsciu dla pieszych w wariancie 1 i 2 przy zatozeniu dtugosci cyklu 60
sek.
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Rys. 12. Warunki ruchu na przejsciu dla pieszych w wariancie 1 i 2 przy zatozeniu dtugosci cyklu 90
sek.
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Rys. 13. Warunki ruchu na przejsciu dla pieszych w wariancie 1i 2 przy zatozeniu dtugosci cyklu 120

sek.
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Rys. 14. Warunki ruchu na przejsciu dla pieszych w wariancie 3 przy zatozeniu dtugosci cyklu 60 sek.
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Rys.15. Warunki ruchu na przejsciu dla pieszych w wariancie 3 przy zatozeniu dtugosci cyklu 90 sek.
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Rys. 16. Warunki ruchu na przejsciu dla pieszych w wariancie 3 przy zatozeniu dtugosci cyklu 120 sek.
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8.  Whnioski z mikrosymulacji ruchu

Najlepsze efekty z punktu widzenia ruchu pojazdéw komunikacji zbiorowej na TTA dajg programy o
dtugosci cyklu 90 i 120 sek. (bez wzgledu na analizowany wariant przebudowy) — nie ma wydtuzenia
czasu przejazdu w stosunku do stanu istniejgcego. Najmniej korzystnym jest cykl o dtugosci 60 sek.
powodujgcy wydtuzenie czasu przejazdu na analizowanym odcinku $rednio o 1 minute.

Z punktu widzenia komunikacji indywidualnej, na kierunku Praga — Plac Bankowy najbardziej
efektywny jest program sygnalizacji swietlnej o dtugosci cyklu 120 sek. w wariancie 2 (zwiekszenie
przepustowosci z okoto 650 samochoddw w stanie istniejgcym do okoto 1000 pojazdow na godzine).
Najmniej efektywne sg programy o dtugosci cyklu 60 sek. (w kazdym z analizowanych wariantéw).
Szczegbétowe pordwnanie natezenia ruchu w analizowanych wariantach w przekroju miedzy
tacznicami Wistostrady (przystanek Stare Miasto) przedstawiono w tabl. 17.

Tabl. 17. Poréwnanie natezen pojazdéw w analizowanych - przekréj miedzy tgcznicami Wistostrady

Wariant Kierunek wo_| 120 p(!j % | 60

wariant 1 Plac Bankowy 665 896 731 345
wariant 2 Plac Bankowy |  665| 1013] 969] 645
wariant 3 Plac Bankowy 665 927 758 378

Na kierunku Plac Bankowy — Praga nie odnotowano poprawy przepustowosci i warunkéw ruchu na
trasie WZ. Kolejka pojazdéw powstajgca od skrzyzowania z ul. Sierakowskiego siega az do Placu
Bankowego. Zaden z proponowanych wariantéw analizy nie rozwigzuje tego problemu. Gdyby
nastgpito zwiekszenie przepustowosci w strone Pragi (na skrzyzowaniu z ul. Sierakowskiego) to
mozliwe jest uzyskanie podobnych efektdw wprowadzenia poszczegdlnych rozwigzan na przystanku
Stare Miasto, jak w kierunku do Placu Bankowego.

Z punktu widzenia pieszych korzystajgcych z przystanku Stare Miasto najbardziej efektywne s3
programy o dtugosci cyklu 60 sek. (najkrétsze srednie czasy dojscia do i z platform przystankowych).
Sposrdd analizowanych wariantédw najgorzej wypada wariant 3 — waskie przejscia dla pieszych i
chodnik wzdtuz skarpy powodujg duze straty czasu.

Podsumowujac:

— Woprowadzenie platform przystankowych na przystanku Stare Miasto jest korzystne dla
zapewnienie sprawnej wymiany pasazeréw w autobusach i tramwajach.

— Woprowadzenie sygnalizacji Swietlnej wptywa na ruch samochoddéw, pojazdéw komunikacji
zbiorowej i pieszych.

— Z punktu widzenia przepustowosci uktadu dla samochodéw i komunikacji zbiorowej lepsze jest
stosowanie wiekszych dtugosci cyklu: 90 sek., 120 sek..

— Z punktu widzenia ruchu pieszego lepsze jest stosowanie mniejszych dtugosci cyklu: 60 sek., 90
sek.,

— Uwzgledniajgc potrzeby zwigzane z obstugg réznych grup uzytkownikdéw nalezy rozwazac raczej
wprowadzenie dtugosci cyklu réwnej 90 sek.,

W wyniku przeprowadzonych analiz potwierdzono zasadnos$¢ wprowadzenia na przystanku Stare
Miasto platform przystankowych i sygnalizacji $wietlnej na przejsciu dla pieszych. Dodatkowym
uzasadnieniem jest poprawa bezpieczenstwa ruchu zwigzana ze zwiekszeniem stopnia segregacji
ruchu.

? TransEko



